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Avionul gigantic de transport Liberator 39 sau Liberator Liner, construit de puternica industrie ae= 

ronautică americană „Consolidated Aircraft Corp.“ din San Diego (California). 

Acest aparat, —care este destinat să înlocuiască aeronavele fransoceanice sau transcontinentale de astäzi,— 

poate transporta, cu 330 km/orä, 48 pasageri şi peste 500 kgr curier pe un traect de 4000 km, sau, 

amenajat în cargo, 5500 kgr pe aceeaş distanţă. 
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Câteva precizäri care se impun\(f143 35% ,) 
„La 3 Septembrie 1939, navigația aeriană 
a fost suspendată în parte, pentru ca, după 
8 Decembrie 1942, să fie practic întreruptă 
în totalitatea sa. Şi pretutindeni, —la noi 
la fel, —au apirut străini de aeronautică 
luând cuvântul pentru a demonstra cum tre- 
buesc organizate şi ce vor putea oferi trans: 
porturile aeriene după război. 
Deoarece însă, viitorul trafic aerian in- 

ternaţional este o problemă politică de cea 
mai mare importanţă, — ceeace am încercat 

să dovedim prin editorialul nostru trecut, — 
aceşti acoliţi ai aerului varsă gaz peste foc 
şi agită inutil opinia publică, discuţiunile 
lor în presa zilnică lăsând, pe de altă parte, 
impresia că reprezentanţii traficului aerian 
oficial sau particular nu-şi cunosc meseria 

şi, ca atare, acest trafic nu se află în mâini 
bune. 

Astfel, nu de mult se putea citi că trafi- 
cul aerian, sub imperiul libertăţii aerului, 
„va găsi imediat după război forma definitivă, 

valabilă pentru multă vreme“. 

Din contră, vor trebui luni de zile, lungi 
luni de zile, pentru a se putea adopta 
această formă definitivă, căci, organizaţiile 
militare de transporturi aeriene vor mai 
domina încă spaţiul aerian mondial şi, în 

afară de faptul că militarii vor renunţa ci 
foarte mare greutate la aceste unităţi pro- 
prii, imensele fronturi din toate regiunile 
globului nu se vor putea retrage prea re= 
pede. Pentru acest motiv, îndeplinirea for= 
malităţilor de paşaport şi vamă dinainte de 
1939, deşi mult criticate la timpul lor, vot 
constitui, cu siguranţă, mult timp, amintirea 
unui trecut mai bun. 

Intr'o frumoasă zi, pacea de fapt va în- 
locui armistiţiile, frontierele vor fi trasate 
şi numai atunci, va veni epoca când aspi- 
raţia la o reglementare internaţională de 

drept aerian se va putea face înţeleasă şi 
se va impune — ca şi după primul război 
mondial. Abia la această epocă va fi posi: 
bil să se întrunească conferinţe internaţio- 
nale, în care reprezentanţii politicei şi drep- 
tului se vor consulta şi asupra definiţiei 
libertăţii aerului. Poate discuţiunile lor nu 
vor reprezenta decât un obiectiv, inofensiv 
în aparenţă, al rivalităţii pentru stăpânirea 
aerului sau, într'o oarecare privinţă, o luptă 
de avant-post pentru aceasta din urmă. 

Chestiunea fundamentală a libertăţii ae2 
‚rului odată pusă la punct, vor trebui solu= 
“ţionate principalele probleme tehnice ale 
viitorului trafic aerian mondial, printre care 

; 
g
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şi repartiţia liniilor între diversele state, 
adică între antreprizele respective de tran- 
sporturi aeriene. 

Ca şi mai înainte, statele, prin compani: 

ile lor, vor face un război aerian camuflat 

în domeniile politic, economic şi militar, 
"deci, nu prea curând se va putea crea un 
„pool cu adevărat internaţional în naviga: 

“ ţia aeriană, care să ofere diverşilor parte- 

neri posibilităţi de exploatare corespunză- 
toare importanţei în economia mondială, 
aportului de fret aerian şi aptitudinilor de 
transport ale fiecăruia. 

În orice caz, această colaborare nu va fi 
posibilă decât atunci când avionul de tran- 

sport nu va mai fi folosit ca un instru- 

ment al puterii, ci numai ca un instrument 

de comunicaţie în serviciul economiei gene- 
rale, 

Traficul aerian al viitorului va fi exploa: 
tat de antreprize de stat sau de companii 
particulare? (Pretinşii specialişti îşi inte- 
meiază alegaţiunile numai pe această ultimă 
formulă). 

Eşti poate tentat să răspunzi că întrun 
atat cu regim democratic, preponderența 
va aparţine societăţii particulare şi că în- 
tr'un stat cu regim autoritar (dacă vor mai 
exista), antreprizei de stat.. Dar, guvernul 
democratic al Marei Britanii se pare că 
doreşte să menţină pentru exploatarea in- 
ternaţională compania sa oficială „British 
Overseas Airways Corp.“ (B. O. A.C.). 
Deci, este foarte probabil că, cele două 
moduri de exploatare vor subsista laolaltă, 
ca În navigația fluvială şi maritimă şi în 
transporturile feroviare dinainte de război, 
rentabilitatea exploatărilor aeriene şi nevo- 
ile lor de subvenţii condiţionând posibili. 
tatea ca traficul aerian să poată scăpa de 
tutela statului. 

Una din caracteristicele formei viitoare 
a traficului aerian trebue să fie rentabili- 
tatea sa. Raţiunile de prestigiu, genera- 
toare de subvenţii masive, vor putea fi in. 
vocate numai în foarte -rare ocazii, De 
exemplu, în cazul liniilor trans-continentale, 
între metropole şi colonii. Şi, când citeşti 
Că... „nu se poate prevedea dacă, după război, 
mai mult de un avion pe săptămână va circula 

direct între orice stat niic european şi U.S. A.“ 
îţi dai seama de ignoranţa autorului acestei 
afirmaţii, atât de departe de unele noţinni 
fundamentale şi unele cifre privind nevoile 
de exploatare şi de material ale traficului 
aerian internaţional de mâine. 

In 1944, direcţia generală a aviaţiei civile 
din ministerul britanic al aerului a stabilit 
într'un raport condiţiunile tehnice ce se 
cer materialului volant si infrastructurii 
viitoare, pentru ca acestea să corespundă 
traficului aerian peste câţiva ani dela înce- 
tarea ostilităţilor. Acest raport poate fi 
considerat ca un ghid acceptabil în mâinile 
oricui se interesează de viitorul aspect al 
transporturilor aeriene. Aflând de avioane 
comerciale greu-purtătoare (peste 150 tone), 
încă în proect—-şi de aeroporturi cu piste 
de dimensiuni neobişnuite (4600 m X 180 m), 
încă în studiu — unele sau altele necesare 
serviciilor transoceanice — nu te vei grăbi 
să promiţi cititorului tău în câteva luni 
sboruri zilnice la pol... 

Pe de altă parte, unii pretind că bombar- 
dierele multimotoare existente, amenajate 
ad-hoc, vor putea fi puse imediat şi intr’o lar- 
gă măsură în serviciul economiei de pace, în 

traficul continental. Dar, noi ştim că în 
Suedia s'a transformat pentru compania 
„A. B. Aerotransport“ în aviun comercial 
un quadrimotor Boeing B-17 „fortăreață 
sburătoare“. Capacitatea de transport a 

unei aeronave de acest gen nu se pretează 
la servicii de pasageri, iar de raza sa de 
acţiune nu se poate beneficia decât pe tra: 
ectele fără escală pe mari distanţe. 

* 
ak * 

Este prematur sä vorbesti astäzi de for- 
ma definitivä si valabilă pentru multă vre: 
me, pe care traficul aerian o va găsi în 
scurt timp, acum, după sfârşitul războiului. 
Pregătirea aviaţiei comerciale este, pentru 
„moment, o sarcină a specialiştilor, care îşi 
pregătesc programe imediate pentru crearea 
infrastructurii nimerite şi programe de vii- 
tor pentru achiziţionarea de material volant. 
la niciun caz, exerciţiile literare goale de 
sens ale amatorilor de aviaţie nu vor reuşi 
să aducă un progres acestor lucrări. 
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BOMBA ATOMICĂ 
deschide o eră nouă în istoria civilizaţiei 

i O bombă de 2000(două mil) de ori mai puternică decât cea mai mare bombă construită 

până în prezent (cea de 10000 kg) şi totuşi, mult mai mică decât aceasta, doar de câleva sute 

de kilograme, având numai câteva zeci de grame de substanță activă; 

— 0 bomlă care a făcut 244000 de victime, — morţi şi răniţi, — din populația: de 250000 

de Joeuitori ai oraşului Hiroşima şi a distrus 63000. de clădiri, adică 90%, din ele ; 

— o bombă a cărei realizare « costat 2000 de milioane de dolari, adică bugetul Roinâ- 

niei de vreo 25 de ani (socotind cursul dela bursa neagră), sau 1/50 din bugetul Statelor Unite; 

— o bombă care nu mai e bazată pe reacții chimice, ci pe eliberarea energiei intra- 

atomice, adică pe dematerializarea materiei care se transformă in energie, 

războiului. 

Principiul bombei atomice 

Până pela 1900 materia era considerată 

ca indestructibilä. şi imutabilă (se socotea 
adică imposibil să se tr aneforme un element 
in altul). cr 

Materia şi energia erau: două noţiuni com- 
plet distincte. | 
„Emergia se producea prin reacţii chimice, 

deobicei arderi: lemnul, cărbunele şi petro.- 

lul cu toate. derivatele lui alimentau motoa- 

rele fixe şi mobile, constituind peste 90%, din 

_ izvoarele de energie şi asigurând aproape 

toate transporturile până în zilele noastre. 

Prin descoperirea radioactivităţii de că- 
tre soţii Curie şi alţi învăţaţi, s'a văzut-că 

elementele se pot transforma unul. într'altul, 

că prin urmare este posibilă transınutafia 
şi, mult mai: mult decât atât, s'a stabilit că 

materia se poate transforma în energie şi 
că prin aceasta materia dispare. 

Einstein a dedus în 1905 echivalentul ener- 
getic al materiei ca fiind egal cu. masa in- 

multitä cu pätratul vitezei luminii. 

Pentru a da un exemplu numeric, un gram 
de materie produce prin disparitia ei fan- 
tastica energie de 9.000.000.000.000.000 kilo- 

. grametri, echivalánd astfel cu arderea a 3 

milioane de kilograme de cárbuni. 
Sa mai calculat cá toatá energia cheltuită 

de un om într'o viaţă lungă şi activă dea: 
bia reprezintă un miligram. . . 

Materia nu este, aşa. dar, decât bnargia 
într'o. formă “extraordinar de concentrată. 

= „Bine: înţeles că, odată cu această desco- 
. 

latá, cáteva ie ale bombei atomice. I 

Şi acum să vedem principiul şi construcția bombei atomice, efectele ei, viitorul ce-l are 

şi aplicaţiile de pace ale energiei atomice şi, în sfârşit, pericolul ce- I constitue. 

— o realizare joaca: epocalä, care apare cu câteva decenii mai devreme din cauza 

perire, învățații au început să câute pe toate 

căile liberarea şi Intrebuinfarea acestei 

energii. 
Subatanţele radioactive se află într'un 

proces spontan de transmutaţie gi demate- 

rializare, producând raze alfa, beta şi ga: 
ma 1!) şi, natural, căldură. 

Dar, procesul de transmutatie gi de dema- 
terializare a substanțelor radioactive e 

foarte încet şi nu poate fi accelerat în nici- 

un chip. 

Radiul produce şi el căldură în perma- 
nenţă, dar este atât de scump şi căldura 

produsă. este atât de neînsemnată, încât 
nici vorbă nu poate fi de vreo aplicaţie 
practică: 

Odată cu studiul structurii atomului a în- 

ceput să se întrevadă şi posibilitatea de a 
elibera energia atomică după voie. 
Atomul este format precum se ştie din: 

tr'un nucleu central şi electroni planetari. 
Nucleul cuprinde particule de electricitate 
pozitivă, „protoni“ 2) gi particule . neutre, 

„neutroni“, iar în jurul nucleului pozitiv sg. 

învârtesc la mare distanţă particule de elec- 
tricitate negativä, „electroni“, întocmai cum 

se învârtesc planetele în jurul soarelui. 
Distanţa la care se află electronii e mare 

faţă de dimensiunile electronului şi ale nu- 
cleului. Electronii se află la distanţe :de-sute 
de mii de ori mai mari decât diametrul lor, 

  

1) Razele alfa cita particule de electrieitate iss: 

razele beta electroni negativi, iar razzle gama raze X, a 

.2) Protonul, este nucleul atomului de hidrogen obișnuit:
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(raportul. centimetru-kilometri), iar tot edi- 
„ ficiul atomic măsoară cam a zecea milioana 
parte dintr'un milimetru. 

S'a stabilit că pentru eliberarea energiei 
atomice e suficient să efărâmăm nucleul spre 
a desprinde din elprotoni şi neutroni, pro- 
ducând totodată elemente noui (tranemu: 
taţie). 6. 

. Energia eliberatá prin sfárámarea ato- 
mului e mult mai mare decát energia nece- 
sară pentru a-l sfărâma. Procesul se poate 
asemui cu detonarea unui exploziv printr'o 
scântee. ia : 

Toată problema eliberării energiei atomi- 
fe, se reduce astfel la bombardarea nucleu. 

ui 
Trebue să se aleagă mai întâi ua atom al 

cărui nucleu se sfărâmă ușor şi eliberează 
multă energie şi, după aceea, trebue să gä- 

sim proectilele necesare si „tunul“ care sä 
le arunce. . 
Bombardarea nu se poate face cu atomi 

sau cu molecule care sunt prea mari şi, 

ca atare, nu pot pătrunde în nucleu, nici 
cu electroni, care s'au dovedit nepotriviţi 
pentru pătrunderea în nucleu şi sunt 

"de altfel şi prea mici (de 2000 de ori 
mai mici decât cel mai mic nucleu, cel de 
hidrogen). Se întrebuinţează protoni, neu- 
troni sau raze gama (raze X mai pătrunză- 
toare). 
Cum însă nucleul este pozitiv, bombar- 

darea cu protoni (care sunt tot pozitivi ca 
şi nucleul) întâmpină dificultăţi, din cauza 

respingerii lor electrostatice. De aceea, tre- 
bue să se imprime protonilor o viteză foarte 
mare pentru a nu fi deviaţi în apropierea 
nucleului; chiar şi atunci ajung foarte pu- 
ţini la ţintă. 7. 

Neutronul, descoperit în 1932 de Chad. 
wick este evident mai indicat, întrucât pă- 
trunde mult mai uşor în nucleu. 

Neutronii se produc deobicei pe două 
căi 1): sau se închide într'un balon de sticlă 
praf de beriliu cu emanatie de radiu ?), sau 
se bombardează litiu cu deutoni?). 

Proectarea neutronilor se face cu diferite 
artificii, pe cale electrostatică (se proectea. 

  

1) Metodele publicate până în 1943. 

2) Eamanatia radiului e un gaz radioactiv pe care tl 
emană radiul. 

3) Deutonii sunt atomi de drogen cu pasii tea atos 
tnicä.2, avänd în nucleu pe lângă, obişnuitul proton şi 
un neutrer. Deutonul se scoate din „apa grea“, a cărei 
moleculă e formată din oxigen şi dei deutoni. Apa grea 
se obține prin electroliza apei obişnuite, e apa care rämä« 
tie la fund după ce s'a descontpus o foarte mare cantitate. 

ză de fapt deutonul, căci neutronul fiind 
neutru nu poate fi influenţat de câmpuri 
electrostatice). 

Neutronii se încetinesc pe urmă trecän- 
du-i prin plăci de parafină. . 

Viteza neutronului nu trebue să fie prea 
mare, el este deobicei mai pătrunzător la 
viteze mai mici. S'au şi observat viteze op- 
time de pătrundere pentru anumiţi atomi. 
Este un fenomen de rezonanţă (unda aso- 
ciată a neutronului incident corespunde cu 
unda unui neutron din nucleu). Aşa dar, 
deşi n'au sarcini electrice, neutronii se pot 

atrage între ei în anumite condiţii. Atunci 
neutronul pătrunde foarte uşor în atom şi 
îl efărâmă cu cea mai mare înlesnire. 

Cât despre razele gama!), ele se produc cu. 
un corp incandescent (un filament), care 
emite electroni şi o placă pozitivă, care 
atrage electronii emişi. Astfel, placa este 
bombârdată de electroni-şi emite raze gama 
(acesta este obişnuitul tub Coolidge între- 
buinţat pentru producerea razelor X). 

Dar pentru sfărâmarea atomului, razele 
gama trebue să fie foarte pătrunzătoare, 
deci, trebuesc produse cu tensiuni mult mai 
ridicate ca în obişnuitele tuburi de raze X. 
Se cer tensiuni de sute de mii şi chiar de 
milioane de volţi, ceeace constitue o enor- 
mă. dificultate tehnică. Această dificultate 
a fost însă înlăturată cu ajutorul unui apa- 
rat extrem de ingenios, ciclotrenul 2), care 
imprimă o viteză foarte mare electronilor 
întrebuinţând tensiuni mici. 
Ajungem la bomba atomică. 
Dispunând acum de „artileria“ necesară, 

ne dăm seama din primul moment că numai 
foarte puţine proectile vor lovi țintele, din 
cauza golurilor relativ mari, aş putea spune 
enorme, între nucleele atomice. - 

  

1) Emisiunea razelor gama se explică în. felul următor: 
electroaii incidenfi deplaseazä electronii planetari de pe o 
orbită pe alta, Prin aceste treceri se emit raze gama. 

2) Accelerarea electronilor în cielotren se face cu o 
serie de inele succesive prin care sunt proectafi electro» 

. nii. Inelele cu sot sunt legate de un pol al unui alternae 
tor, iar inelele fără sot sunt legate de polul celălalt, 

In clipa când electronii ajung în dreptul unui inel, 
acesta devine negativ, îi respinge, iar inelul urmâtoz dea 
vine pozitiv, îi atrage şi când electronii ajung "la acest 
al doilea inel, polaritatea. se inversează, electronii sunt 
respinşi de acest inel, care ti atrăsese, sunt atraşi de ines 
lul urmätor s. a. m. d. 

Ciclotrenii moderni au o construcție mai simplă decât 
cel de mai sus, care a servit numai la ilustrarea princis 
piului. Se imprimă electronilor o mişcare helicoidală, iar 
accelerarea se face cu sarcinile. electrice alternative a 
*două plăci semicilindrice, între care se învârtesc electro« 
nit, aplicand puincipiul arätat mal sus, 

+ 

  

 



  

BP... ai. a di ar fair) had a ET an ER 

  

e mult mai mare decât energia necegară 
| . pentru a-l sfáráma, se poate întâmpla să 

avem un bilanţ energetic deficitar, dat fiind 
marele număr de proectile care nu ajung 
la ţintă. 

Astfel stând lucrurile, ar fi de dorit ca 
atomul care se sfărâmă să emită şi el par- 
ticule, 'care la rândul lor să poată sfărâma 
alţi atomi. In felul acesta, desintegrarea 
odată începută s'ar propaga mai departe 
(ca şi focul), din atom în atom, eliberând 
be-usc o energie fantastică. 

Suntem, prin urmare, departe de înceata 

cheltuială de energie a corpurilor radioac- 
tive: ne aflăm în faţa unui exploziv atomic 
declanşat de un agent exterior. 

Corpul ales pentru desintegrare a fost 
uraniul, cel mai complicat element, ultimul 

din tabloul lui Mendeleieff, ocupând locul 
92, având adică 92 de electroni şi tot atâţi 

protoni în nucleu, plus un număr variabil 

de neutroni. 
Prin complexitatea lui,- uraniul este ne: 

stabil. De altfel, el se transformă extrem 
de încet şi în mod spontan, in radiu. 

Am. spus mai suscă uraniul are pe lângă 

cei 92 de protoni şi un număr variabil de 

neutroni. latr'adevăr, se. cunosc trei feluri 

de uraniu, adică trei izotopi!), având pon- 

derea atomică 235, 238 şi 234, cuprinzând, 

aga dar, respectiv: 143, 146 şi 142 de neu- 

troni în nucleu (adică 92-4143, BD şi 

92-1142). Ä 
Izotopul 235 are proprietatea de a se sfä- 

ráma prin bombardare si de a se desface 

în bariu şi cripton, eliminând totodată 'doi 

neutroni cu o viteză potrivit de mare pen: 

tru a sfărâma la rândul lor alţi atomi de 

uraniu 235. Se produce astfel o mare elibe- 

rare de energie atomică. 
Oprindu-ne pentru moment la un singur 

atom, constâtăm totuşi că suntem departe 

de dematerializarea completă a atomului de 
uraniu şi de eliberarea întregei energii ce 

o conține. Pierderea de gieutate prin trans: 
formarea uraniului 235 în bariu şi cripton 
plus doi neutroni este doar de- 1/2000, așa 

încât utilizăm numai a doua miie parte din 

energia disponibilă tn formă de materie, 
ceeace este totuşi enorm. 

4) Prin izotopi înţelegem corpuri care au aceleaşi pro» 

prietăți chimice dar greutăți atomice diferite, din cauza 

unui număr diferit de neutroni. 5 

Toate elementele au izotopi, nu pumai urkniul.   

' Chiar dacă energia eliberată de un atom 
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E însă sigur că, prin temperatura foarte 
înaltă ce se produce, se fac şi distrugeri 

complete de atomi, aşa încât în practică se 
depăşeşte mult procentul de 1/2000. 

Am arătat mai sus că neutronii emişi. 
prin sfărâmarea uraniului 235 pot sfărâma 
la rândul lor alţi atomi asemănători. Dar, 
în uraniul. obişnuit, — care este un amestec 
al celor 'trei izotopi arătaţi mâi sus, — izo- 
topul 235 se află tatr'o cantitate foarte mi- 
că, mai puţin de 1%, exact 0,7%, Astfel 
stând lucrurile, neutronii emişi de izotopul 
235 nu au şanse să nimerească acest izotop, 

desagregarea nu se propagă din atom în 
atom şi se opreşte imediat., Dacă însă se 
izolează izotopul 235 şi se declanşează de- 
sagregarea cu un bombardament de neutroni 
sau de raze gama destul de active, — desa- . 

gregarea odată începută se propagă din 
atom în atom şi astfel se eliberează într'o 
clipă o enormă cantitate de energie. 

De fapt, nu este nevoiesă avem izotopul 
235 pur, ajunge ca acest izotop să depăşeas- 
că un anumit procent, care se poate stabili 
prin calculul probabilităților. 

Prin bombardare, uraniul 238 se trans- 
formă în neptuniu şi pe urmă în plutoniu, 
care şi el poate exploda prin mecanismul 
„lanţ“ sau avalanşă arătat mai sus pentru 

uraniul 235. 
Acesta este principiul bombei atomice, 
Pentru a. rezuma, bomba atomică are ca 

substanţă activă uraniv, conţinând un anu- 
mit procent minim din izotopul 235, sau 
noul element plutoniu, derivat din uraniul 
238. Atât uraniul 235 cât şi plutoniul se 
desintegrează instantaneu pe cale de ava- 
lanşă la declanşarea desintegrării printr'un 
bombardament de neutroni sau de raze 
gama. 

Izbirea sau încălzirea. uraniului de măi 
sus sau a plutoniului nu poate declanşa 
desintegrarea, aşa încât aceste elemente 
sunt foarte stabile şi nu prezintă pericol 
de manipulare. 

* Construcţia bombei atomice 

Dificultăţile de căpetenie în construcţia 
bombei atomice par a fi următoarele: 

"întâi, prepararea plutoniului sau izolarea 
izotopului 235, care nu se poate separa nici 

pe cale chimică, nici pe cale de densitate, 

evaporare etc., ci probabil numai pe eale
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electromagnetică, cu spectrograful de mase 
al lui Aston); i 

în al doilea rând, construcţia unui dispo- 
zitiv de declanşare care să fie atât de mic 

încât să încapă într'o bombă, în caz că nu 

se întrebuinţează amestecul de beriliu cu 
emanaţie de radiu sau ceva asemănător, 
— această din urmă soluţie fiind desigur 
cea mai probâbilă. E de ajuns să amintim 
că primele ciclotroane cântăreau mai multe 

tone şi că mai aveau nevoie şi de mari 

surse de energie. 

“Efectele bombei atomice 

Se ‚Srednce în Bringt ránd o temperaturá 
enormä,.de ordinul sutelor de mii sau chiar 

de milioane de grade ?), însoţită de o lumină 
mult mai. puternică decât a soarelui şi de 

radiaţii -alfa, beta şi gama, de intensitäfi 
necunoscute până azi. Totodată, iau naştere 
şi elemente radioactive artificiale, produ- 
când astfel o radioactivitate secundară. 

Enorma. „presiune şi căldură rezultată 
pulverizează tot ce se află pe o rază de 

vreo 3 km, unde nu mai rămân nici măcar 

ruine. La Hiroşima au dispărut fără urmă 
şi "30. 000 de oameni, care au fost la i aseme: 
nea 'pulverizaţi. 

De altfel, după lumina orbitoare pe care 
o produce bomba, s'a înregistrat ridicarea 
unei limbi de foc care se desface în ciu= 
percă şi e urmată de o ploaie fină de ce- 

nuge şi de praf. Echipajul avionului care 
urmărea efectele exploziei, deşi prevăzut 
cu ochelari de soare şi la 16 km dis- 
tanţă, a fost orbit timp de câteva momente 
de lumina produsă. 

Bineînţeles că efectul distrugător al bom:- 

bei se resimte dincolo ae zona de pulveri- juluj,care a avut in primul caz elemente 
zare de 3 km. 
Bomba atomicä are însă o acţiune fizio- 

logică mult mai gravă decât puterea ei de 
sfärämare. Radiaţiunile emise şi radioacti- 
vitatea secundară produsă omoară după câ- 
teva săptămâni şi pe cei uşor răniți şi pe 

cei care scapă în aparenţă teferi. 

Intr'adevăr, după. 10 — 20 de zile începe 

1) Spectrograful de mase al lui Aston este o perfec« 

ționare a unor dispozitive preconizate de J. J. Th omson 

pentru separârea particulelor de diferite mase. Particu iele 

sunt proectate printr'o combinație de: câmpuri clertrice 

şi magnetice așa încât se abat din cale mai mult sau mai 

puțin, după masa ce oau, formând un „spectru de ma sa, 

Metoda a servit la descoperirea izotopilor şi permite o 

diseriminare care merge până la 1/10000. 

2) La suprafaţa soarelui temperatura e numai de 60000, 

să le cadă părul, apar pete albastre pe tot | 

corpul, curge sânge din urechi şi din gingii 
şi pacientul moare. Pare a fi o formă gravă 
de anemie pernicioasă, cu evoluţie ultra 
rapidă. De altfel, efectul vătămătoral sub- - 
stanţelor radioactive se cunoaşte de mult şi | 
atinge pe toţi cei ce lucrează cu ele, oricâte 
precauțiuni ar lua. D-na Curie a murit şi 
ea de anemie pernicioasă, produsă de sub: 
stanţele radioactive cu care a lucrat toată 
viața. 

Bomba care a fost aruncată în ziua de 6 
August 1915 la Hiroşima a explodat la 
vreo 600 m de-asupra solului, fiind lansată 
cu paraşuta pentru a da timp avionului să 

se îndepărteze. Deşi în momentul exploziei 
avionul ajunsese la 16 km şi sbura la o înăl- 

ţime foarte mare, a suferit o sdruncinătură 

extrem : de violentă, ca și când ar fi fost 
lovit în plin. 

In pustiul din Noul Aaaa. unde se ex- . 

perimentase cu puţin înainte prima bombă : | 
atomică montată pe un turn de oţel, n'a 
rămas nici urmă -de turn, care a fost com- 
plet volatilizat, iar pământul a fost ars ca 

o cărămidă pe o distanţă de câţiva kilome- 
tri, transformându-se într” o coaje groasă şi 
tare. 

Ultima bombă atomică :lansată asupra ora- 
şului Nagasaki în ziua de 9 August 1945 a 
făcut 120.000 de victime — morţi şi răniţi. 

Clădiri moderne cu schelete 'de oţel aflate 
la 1500 m s'au prăbuşit complet şi au fost 

mistuite de foc. Aproape toate clădirile din 
oraş au suferit stricăciuni. Deşi bomba din 
Nagasaki avea o forţă explozivă mai mare 
decât cea din Hiroşima, ea n'a lăsat urme 

de radioactivitate în regiune. Aceasta se 
datoreşte probabil constituţiei diferite a so- 

care au dobândit radioactivitate artificială, 

Viitorul bombei atomice 

Sprijinul marilor: oameni de stat a fost 
un factor hotăritor în apariţia bombei ato-. 
mice. D-] Churchilla întrevăzut-o si a spri- - 
jinit-o incä din 1939. lar în 1941, lucrările 
erau atât de înaintate, încât preşedintele 

Roosevelt a hotärit în ziua 11: Octombrie 
să înceapă: o 'intensă colaborare ‚anglo- 
americanä in Statele Unite pentru o 1ea- 
lizare practică pe scară. mare. 

Pentru aceasta s'au construit două oraşe . 
perfect utilate şi complet izolate — chiar şi 
înconjurate cu ziduri chinezeşti —- pentru 
a se putea păstra secretul, 
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S’au luat de asemenea precautiuni extra- 
ordinare pentru a feri lucrătorii de efectele 
substanţelor radioactive naturale şi artifi- 
ciale cu care lucrează. Aceste precaufiuni 
au mers până la purificarea apei şi a ae- 
rului care ar putea răspândi germenul mor- 
ţii, iar lucrătorii au fost prevăzuţi cu de.- 
tectori anume (electroscoape şi pelicule fo- 

tografice) pentru a constata imediat orice 

defectare a mijloacelor de protecţie; 
Primele aplicaţii ale bombei atomice s'au 

văzut. Ele se pot extinde la mine, obuze 
etc. E greu să ne închipuim o armă mai 
înspăimântătoare. Dinamita, trotilul şi ga- 
zele au rămas cu mult în urmă. 

Atâta timp cât bomba atomică e în mâna 
unui singur beligerant, îi dă acestuia o su- 
perioritate sdrobitoare. Dovadă că Japonia 
a capitulat la câteva zile după apariţia 

acestei arme, care a rămas la dispoziţia Na- 

țiunilor Unite. 
Dar bomba atomică va rămâne oare multă 

vreme numai într'o tabără ? Desigur că nu. 
A spus-o chiar ilustrul învăţat englez Chad- 
wick, unul din principalii autori ai bombei 
atomice. Chadwick socoteşte că ori ce stat 
'civilizat care dispune de zăcăminte de ura- 
niu, ar putea realiza bomba atomică în 

vreo 5 ani, — evident cu mari sträduinte si 
enorme cheltuieli, căci principiile bombei 

atomice se cunosc cu mult mai multe amă- 

nunte decât am putut da în acest modest 
articol. Revistele de fizică, apărute în preaj- 

ma anului 1940 şi după, cuprind numeroase 
informaţii în această direcţie. Dar până la 

o realizare practică, pe o soară industrială, 
mai e drum lung. 
Bomba atomică, ca orice invenţie mare, 

este opera a nenumărați învăţaţi, — mai ales 

englezi. Lucrau însă şi germanii în această 
direcţie. Chiar şi Churchill a arătat că a 
fost 'o adevărată cursă, cine va termina 
bomba mai întâi. 

S'a vorbit în ultimul timp de o armă nouă 
contra bombei atomice. Cititorul acestui 
ârticol s'a putut convinge că, odată explo- 
zia produsă nu mai poate exista nicio pro: 
tectie, iar împiedicarea exploziei ar fi poate 
posibilă numai prin sfărâmarea bombei, lu- 
cru aproape irealizabil fiind o ţintă prea 
mică şi foarte mobilă. 

Ar mai putea fi vorba poate, de o de- 
clanşare prematură a exploziei prin anumite 
raze, dar nici această soluţie-nu pare posi- 
bilă, întrucât razele de declanşare nu pot 

avea o bătaie mare şi bomba ar putea     

fi foarte uşor ferită de ele cu un înveliş 2 
gros de plumb. 

In concluzie, nu cred sä existe „leac“ con- 

tra bombei atomice. 

Aplicațiile energiei atomice în 
timp de pace 

Secolul al 19-lea a fost caracterizat prin: 

apariţia termodinamicei, prin noţiunea căl- 

dură-energie, iar secolul al 20 lea se va ca- - 

racteriza prin noţiunea masă-energie. In 

secolul al 19-lea s'a pătruns în moleculă, 

iar în secolul al 20-lea s'a pătruns în atom. 

S'a creat fizica atomului şi „chimia“ trane- 

mutărilor, care deschide nenumărate posi: 

biliţăţi şi combinaţii. Transmutările se scriu 

ca şi reacţiile chimice, întrebuinţând bine- 

înţeles simboluri noui şi notații noui. Unele 

transmutări se produc mai întâi şi pe urmă 

se explică, iar altele se explică întâi, adică 

se scriu şi pe urmă se realizează — ca şi 

reacţiile chimice. 

Este evident că bomba damit: asa cum 

e, nu poate fi intrebuinfatä ca sursä de 

energie, cäci distruge tot. Dar, eliberarea 

mai înceată a energiei atomice va putea 

alimenta anumite motoare şi desigur căacest 

nou isvor de energie va produce o revolu- 

ţie cel puţin tot atât de importantă în vea- 

cul nostru ca apariţia motoarelor în veacul 

trecut. We 

Intr’adevär, întrebuinţarea energiei ato- 

mice suprimă problema combustibilului. Ni- 

ci mai mult, nici mai puţin. 

Cantitatea de materie necesară pentru 

alimentarea unui motor este atât de mică, 

încât vom cumpăra pe viitor automobilul 

sau avionul nostru cuo cutiuţă care va cu: 

prinde combustibil pentru ani de zile, pen- - 
tru sute şi sute de mii de kilometri. - 

Se credea că această aplicaţie paşnică. e 

încă foarte îndepărtată, unii o vedeau de- - 

abia peste vreo 50 de ani. 

lată însă, că un inginer american anunţă 

construcţia unei locomotive care va putea 

duce cel mai lung tren de marfă, de 50 de 

ori dela New-York la San Francisco, în 

total 250.000 km, cu un pahar de mercur, 

—căci aceasta e substanţa a cărei energie 

atomică se întrebuinţează. Partea! cea mai 

importantă a comunicaţiei de mai sus e afir- 

matia că locomotiva va fi gata peste patru 

luni. Să sperăm că acest termen va fi res- 
pectat. ; 

pe lángá revolutionarea transportu- 
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“rilor, apar posibilităţi de a avea energie pe 
nimic, oricând şi oriunde, la ţară, peste 
tot. 

S'ar putea scrie volume întregi pe această 
temă, cu toate urmările complexe, sfârşind 
probabil cu desfiinţarea minelor de cărbuni 
şi a exploatărilor petrolifere, a căror zăcă- 

„minte sunt pe cât se pare pe sfârşite. 
Dar, să nu ne închipuim că o transfor- 

mare atât de radicală se poate face de azi 
pe mâine. Dela primele experienţe şi până 
la generalizarea lor vor trece desigur mai 
multe decenii. | 

Mai sunt însă şi alte perspective mai 
speciale : 

— energia atomică va permite călătorii 
interplanetare ; 

— temperaturile extrem de ridicate ce se 
pot obţine pe calea desintegrării vor per- 
mite facerea diamantelor sintetice de orice 
mărime, în laborator. 

Trei ruși, celebritn America, aviatori, denumiți 

astfel pentrucă numele lor se aseamănă: 

| Pericolul energiei atomice 
Eliberarea energiei atomice ne-a aşezat 

pe un vulcan. 
Intr'adevăr, dacă bombele atomice ar fi 

avut mai multă substanţă activă (probabil 
peste 100 gr) ar fi produs o temperatură şi 
mai mare, suficientă pentru desintegrarea 
tuturor atomilor din apropiere (oxigen, azot 
etc.). Această desiritegrare fiind însoţită de 
o mare eliberare de energie s’ar fi propa- 
gat din aproape în aproape cuprinzând tot 
globul, care ar fi luat foc brusc, transfor. 
mându-se într'un soare, — şi astronomii din 
alte lumi. ar fi înregistrat apariţia unei 
stele noui. si ab 

lată marele pericol pe care îl prezintă 
noua cucerire a ştiinţei. 

Este oare omenirea destul de matură pen: 
tru a poseda o astfel de invenție, sau se 
va găsi un nebun care să dea foc globului? 

Aceasta rămâne de văzut,  - 

Prof. ing. Mihai Kanteschweller 

Cei trei „Ski“ 

înginerul /gor SikorsM, părintele hidro- 
avioanelor „Clipper“, a fost urmărit de 
ideea că aviația comercială trebue dotată 
cu veritabile pacheboturi sburătoare, marile 
distanţe putând fi astfel acoperite fără 
dificultate. Americanii au ezitat multă vre- 
me să adopte aceste teorii îndrăsneţe. EI 
nu se descurajă însă şi lansă aparatele sale 
pe drumurile Chinei şi peate Atlantic. Ideea 
s'a dovedit bună şi l-a îmbogăţit pe autorul 
ei. Astăzi, acesta preconizează aeronave 
gigantice, la bordul cărora pasagerii să 
poată dansa şi viziona cele mai noui filme. 

Pilotul Alexandru Severski avea o spe- 
cialitate : în timpul meetingurilor de avia- 

  

tie, cu un cârlig fixat sub planul stâng al 
aparatului, cu 100 km/oră, culegea o batistă 
aruncată în mijlocul terenului. Exhibiţiile 
sale dramatice erau foarte mult gustate de 
publicul american. A susţinut că aviația 
nu trebue să fie un serviciu auxiliar al ar- 
matei. Construeşte şi el avioane. 

Recordmanul Boris Sergievshl este cel mai 
pitoresc personagiu al celebrului trio. In 
războiul 1914 — 1918 a dobortt 11 avioane 
germane. Cu aparatele încredințate de Si- . 
korski a bătut. 19 recorduri mondiale de 
viteză şi de altitudine. A fost şef pilot la 
Chicago şi a inventat un helicopter care a 
sburat de câteva ori. | 
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La moartea profesorului Constantin Al. Pârvulescu 

Un mare sburător al războlului îniregirii neamului şi un 

" mare dascăl, care, ca soldat şi ca învățat, cercetând cerul țării 

şi pe acela al lumii le-a onorat în egală măsură, şi-a dat 
— prea timpuriu — obştescul sfârşit, după o vlaţă bine împli- 

nită în serviciul patriei şi al ştinței: profesorul universitar 

Constantin Al. Pârvulescu. 
Despre nobila şi frumoasa sa personalitate a vorbit, între 

alții, cu ocazia tristei ceremonii a înmormântării, fostul său 

şef,—comandantul celei mai glorioase unităţi a aeronautice; 

naționale, „eroicul grup 2“, cum l-a înscris istoria ţării, —coman- 

dorul-aviator Andrei Popovici, colaboratorul nostru atât de 

  
    

apreciat, 

Prof. Const, Al. Pârvulescu 

A dispărut precum apăruse: cu surprin- 
derea şi viteza unui meteor. 

Studentul universitar Constantin Pârvu- 

lescu, angajat voluntar în aviaţie în 1915, 

prin muncă, conştiinciozitate şi competenţă, 

a atras — dintr'un început — atenţia co- 
mandantului său, căpitanul Haralambie Gio- 
sanu, generalul de mai târziu, cât şi a 

camarazilor săi. In clipa în care unitatea 

sa a intrat organic, Septembrie 1916, in 

cadrele f,eroicului grup 2“, reputaţia sa 
era deja stabilită. 
Impreună cu iluştrii observatori aerieni 

ai celuilalt război — blândul Gonta, sub- 

titul Aurică Păunescu, 'celebrul fotograf 
Toader Dumitrescu, harnicul Stefan Popo- 
vici, competenţii Marcel Popescu si Con- 

stantin Motas, hotăriţii Grigore Gafencu 
şi George Creţianu, toţi unul şi unul, ajunşi 

apoi unul şi unul şi în viaţa socială şi poli- 

tică a ţării noastre: mari avocaţi; profesori 

universitari, celebri ingineri şi mari dregă- 
tori, miniştri reputați — Constantin Pâr- 
vulescu, absolvent cu mari elogii al Sorbo- 
nei, autor de importante lucrări ştiinţifice, 

profesor universitar, completează, între- 
geşte reputaţia, gloria unui grup a cărui 
„activitate a intrat în istoria României mo- 
-derne şi pe care 28 ani scurși nu numai că 
n'au umbrit:o, dar parcă 'o pun tot mai mult : 
în valoare. 

În amintirea noastră, a camarazilor săi 
din celălalt război, persoana celui în jurul 
căruia ne găsim azi întruniţi pentru o tristă 

geremonie a jucat un mare rol. Pentru a-l 

înţelege şi trecând peste uzanţele cuvântă- 
rilor funerare, găsesc necesar a prezenţa 

Reproducem acest panegiric. 
R. A. 

acel rol aşa cum îl cunoaşte istoria, drept 

cel mai mare omagiu ce se poate aduce 
unui apărător al patriei în pericol. 

Cel ce a primittristul mandat de a vorbi 
azi în numele cavalerilor ordinului „Virtu- 

tea aeronautică de război“, comanda pe 

atunci grupul 2. În urma renunţării la ofen- 

siva dela Nămoloasa, el primise ordine su- 
perioare de a-şi deplasa unităţile sale de 
aviaţie şi aerostaţie din regiunea Călmățui 
în regiunea Tecuci. Plecase în dimineaţa 

zilei de 24 lulie 1917 dela Călmățui şi se 
găsea pe terenul dela Tecuci: în unul din 
bordeele aerodromului. Sgomotul unui imo- 
tor de avion se făcea din ce fn ce mai au- 
zit. Avionul a aterisat gi observatorul, 
coborit din avion şi fugind către bordei, 
striga cu disperare la câțiva bătrâni mili- 
tieni: 

— Aici este d. maior Andrei Popovici? 
Repede, spuneti repede! 
.— Da, aici este; vite, chiar acum vrea 

sä vorbeascä la telefon cu Cälmätuiul. 
Insistenta pusä, vocea celui care mä cä- 

uta, trädau o enervare mare. les afarä din 
bordei şi, nas în nas, mă isbesc de subloca- 
tenentul Constantin Pârvulescu, care venise 
cu un „Farman 40“ pilotat de Vincent. 

— Ce este Pârvulescu... ce s'a întâmplat? 
— Frontul a fost spart la Mărăşeşti! 
— Cum ? imposibil: fără o preparaţie de 

artilerie, fără o activitate specială pe front, 
fără vreun semn preveatitor ? Imposibil, 
Pârvulescu ! 
— Domnule maior, frontul a fost spart | 
— Unde, in ce punct? 
— La Pădurea Neagră, 
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Indicarea acestui punct m’a fäcut ime- 
diat să-mi dau seama că vestea căpăta un 
caracter de mare gravitate şi că ea începe 
a fi posibilă. Teoretic, dela cabinet, ştiam 
cu toţi cei ce aveam un rol şi o răspundere 
în treburile armatei l-a române, că dacă 
într'o bună zi inamicul va sparge frontul, 
apoi aceasta — Pădurea Neagră, confluența 
Suşiţei în Putna — era punctul care se 
preta mai bine la această operaţie. 
— Cum ai făcut această constatare ? 

— Domnule maior, eram în supraveghere 
de sector trimis de F 4. Aflat de-asupra 
Pădurii Negre, remarc o mişcare neobişnu:- 
ită în jurul acestei: păduri. Cobor atunci 
mai jos şi văd trupe germane intrând în 
pădure. Neliniştit de cele ce vedeam şi în- 
grozit de urmările constatării ce făceam, 
am voit să verific, chiar cu preţul vieții 
noastre, înainte de a o vă aduce la cuno- 
stintä. Am rugat pe pilot să coboare la 500 

metri. Cele ce văzusem erau juste. Am 
plecat imediat la Călmățui pentru a vă ra- 

porta ştirea şi negăsindu-vă acolo, am sosit 
aci. 

— Pârvulescu, ştirea este foarte gravă. 
Decolează imediat şi verifică din nou 
faptul. 

Echipajul a plecat imediat în execuţia 
ordinului meu. In acelaş timp, am încredin- 
țat aceeaş misiune şi unui alt echipaj: Ci- 
cerone Olănescu — Grigore Gafencu, pentru 
a verifica şi prin el, vestea gravă adusă 
de Pârvulescu. Ambele echipaje au fost de 
acord asupra spargerii frontului dela Má- 
rägesti. 

"Acesta este faptul. Fără descoperirea lui 
la timp, soarta bătăliei dela Mărăşeşti — şi 
prin ea soarta ţării — era alta. Kaiserul 
Wilhelm al II-lea, care privea după fnálti- 
mea ceiebrei cote 1001, ar fi asistat la suc- 
cesul trupelor sale. Neanunţarea la timp a 
acelei spargeri a frontului, tocmai într'o 
epocă, în care pe front rămăsese numai o 
foarte subţire perdea de trupă lipsită de 
consistenţă, ar fi dus la un dezastru, care 
ar fi costat enorm de scump. 

Recunoaşterea echipajului Vincent-Pârvu- 
lescu şi reconfirmarea prin echipajul Olă. 
nescu-Gafencu, împreună cu descoperirea 
la timp a spargerii frontului la Mărăşeşti, 
face „pendant“, sub raportul importanţei 
istorice, celeilalte mari recunoaşteri aeriene 
după frontul francez, cu trei ani mai de- 
vreme, adică la 5 Septembrie 1914, a echi- 
pajului Mathieu - Watteau, care, descope.- 

rind mişcarea învăluitoare a armatei ger. 
mane von Kluck în jurul stângei franceze, 
a ocazionat marea bătălie de pe Marna. 

Istoria Franţei moderne a rezervat un 
loc de seamă în filele sale echipajului Ma- 
thieu- Watteau, după cum istoria războiului 
întregirii noastre a rezervat un loc de cin- 
ste echipajelor citate aci. Dacă piloţii erau 
militari în activitate de serviciu, cei trei 
“observatori aerieni erau “numai mobilizați, 
deci proveniţi din elementul civil: Wat- 
teau era batonier de l’ordre des avocats de 
Paris (decanul baroului, cum sar numi 
la noi), Pârvulescu a devenit doctor în 
ştiinţe dela Sorbona şi profesor universitar, 
iar Grigore Gafencu, tânăr avocat, ministrul 
afacerilor străine de mai târziu. 

lată, rezumativ, rolul istoric al ilustrului 
dispărut, Această acţiune şi celelalte acti- 
uni de război ale sublocotenentului obser- 
vator Constantin Al. Pârvulescu i-au adus 
drept recompensă numeroase onoruri: or- 
dinul de război „Virtutea militară“, ordinul 
rus „Sf. Gheorghe“, atât de important pe 
acele vremuri, în două clase, „Steaua Ro- 
mâniei“ cu panglica de „Virtute militară“, 
„La Croix de Guerre“, franceză, cu palme, 
şi, în fine, ordinul de război al „Virtuţii 
aeronautice“, acest „Mihai Viteazu“ al 
aerului nostru. O serie de citaţiuni prin 
ordine de zi ale comandamentului aeronau- 
ticei armatei I, pe însăşi armata I, ordine 
de citaţiuni ale diferitelor mari unităţi ruse, 
citaţie pe armata franceză, căci şi de cola- 

„borare franceză şi chiar engleză eroiculy 
grup 2 a avuta beneficia, stau mărturie a 

unei activităţi minunate, care a făcut din 
Pârvulescu, pentru camarazii săi, un. foarte 
prețuit şi respectat aolaborator. 

Şi-a făcut din cerul nostru românesc, 
câmpul său de bătaie. A simţit sbuciumul, 
neliniştea ceţelor trădătoare, care te pră- 

vălesc în neant. A căutat în nopţile negre 
steaua care se aprinde ca o făclie. S'a 
aruncat vitejegte în vältoarea luptelor. 

Toată această natură mare, care defilează 

pe sub aripile avioanelor, îi era cunoscută. 
Cunoştea câmpiile, pădurile, satele şi chiar 
casele izolate ale marelui sector al Mără- 
şeştilor. Umbla în cer cu aerul unui gigant 
calm, rece, ca şi cum viaţa îl făcuse pentru 
spaţiile cereşti umplute de lumină, spre a 
parcurge imensitatea şi a porunci lumii. —" 

+ Din dragostea învățată pentru cerul ţării 
sale, în vremurile de bejenie, dar şi de glo- 
rie a războiului întregirii, Pârvulescu a con-   
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tinuat a studia si a ajuns a fi profesor de 

lumea şi bolta cerească, cu cosmografia şi 

cosmogenia ei. 
Dacă o cuvântare fonérará este o. frán- 

turá mácar din biografia unui om, atunci 

va trebui analizat putin universul interior 
al omului, _ 

Ilustrul nostru dispărut a fost o mare şi 
complectă personalitate. E] trebue înfăţişat 
deci şi sub alte aspecte în afara aceluia de 
apărător al patriei, 

Pârvulescu era, înainte de toate, un om 

de onoare. Onoarea saa constat intr’un ne- 
sfârşit număr de abnegaţii, unele găunoase 

— poate — când le cântăreşti, sublime însă 

când le simţi. Câţi însă sunt acei care au 

posibilitatea de a le simţi? Onoarea ră- 
mâne un fel de galanterie a sufletului, care 
ne îndeamnă la apărarea celui mic şi slab, 
la uitarea intereselor noastre proprii, la 
generozitate, la respectul cuvântului dat, 

oricare ar fi urmările. Onoarea este ceva 
mai mult şi ceva mai puţin decât datoria, 
căci ea îşi trage aceste obligaţii dintr'un 
cult intim, personal şi depăşeşte necesarul. 

Dincolo de onoarea particulară, privată, 
a individului vreau să zic, naşte deja sim- 
țământul onoarei naţionale, care nu se mul- 
țumeşte numai cu paza gliei moştenite, ci 
se susceptibilizează la cele mai mici atingeri 
ale patriei. 

Respectul pentru femee — să ne gândim 
la mamele noastre — şi onoarea, au fost şi 
trebue să rămână şi în viitor, bazele edu- 
caţiei popoarelor. Şi profesorul şi părintele 
de copii Pârvulescu ştiau acest lucru, iar 
studenţii şi copii săi s'au adăpat larg la 
acest minunat isvor. Exemplul, această cea 
mai mag.strală formă a autorităţii, a jucat 
rolul cuvenit, 

Din colaborarea cu francezii pe front şi 
din învăţătura la marea ştiinţă franceză, 
la Sorbona, după război, a deprins a cu: 
noaşte, iubi şi stima până la patimă, ca 
Moi toţi, ca tot neamul nostru românesc, 
Franţa şi pe francezi. De aceea, înapoiat 
în ţară, când posibil i-a fost, a activat 
pentru legăturile dintre cele două ţări 

latine, prin crearea la Cernăuţi a asocia- 
ției „L/amiti€ franco .- roumaine“, printr'o 
serie de. gesturi cunoscute gi, mai ales, prin- 

| tr’o nesträmutatä credinţă în resorturile şi 
destinul istoric al marei noastre surori. Şi 

Franţa, care a ştiut toate aceste pioase 
porniri, l-a distins şi penteu ele, acordân- 

du-i „Legiunea de onoare“ a 
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Pärvulescu a fost un harnic, un mare 

muncitor. A munci, gändul muncii sale, 

este cel mai infailibil ghid care conduce pe 
cercetätor la integrarea efigiei sale morale. 
Am cunoscut prin mine însumi — mai 

ales cu prilejul evenimentelor din ultimii 
“ani — cât de nelimitată a fost puterea . lui 
de a simţi şi de a visa şi din ce combus- 
tiune eşeau frumoasele imagini în care obiş: 
nuia a îmbrăca substanţele vieţii sale inte- 

rioare. La rădăcina vieții acestui perfect 
intelectual era fatal să stea emotivitatea, 
după cum fatal era ca o inteligenţă înaltă 
să se unească cu calităţile cele mai delicate, 
cele mai subtile ale sufletului. 

Convorbirile mele cu el în timpul din 
urmă au fost adevărate şi pure bucurii ale 

spiritului meu. Un chip demn aicărui ochi 

şi surâs îţi câştigau imediat inima, pentrucă 
în ei descopereai, fără ezitare, sub puterea 
lor arzătoare, acel fond intact al fiinţei 

prezervate de toate josniciile; micimile, acel 
fond de candoare, pe care viaţa îl respectă 
la câţiva din aleşii săi, acel fond de oaia. 
litate, de francheţe, de puritate în fine. 

Totul a fost echilibrat, armonizat în acest 

om: nu a avut talent în detrimentul inte 
ligenfei gi nici simfiri în detrimentul 
inimii. 

Cu cát viata noasträ e mai publicä, cu 

atäta avem mai multä nevoe de o tandrete 

ascunsă. Cu cât suntem mai supuşi privi- 
rilor şi loviturilor, cu atât ne este mai ne- 

cesară umbra unei inimi. Pârvulescu a avut 
marele noroc de a găsi drept tovarăşe, una 
din acele femei drepte, pioase, care, încet, 
pe nesimţite şi fără sgomot, pun ordine în 
casă, în inimi şi în mințile noastre si care 
fac pe mamele cele mai bune. 

Pentru ca să nu ardă înfundat, sub ce- 
nuşe, flacăra trebue suflată, flacăra cămi- 
nului familiei, flacăra altarului patriei, fla- 
căra sanctuarului divin. Şi mi se pare că 
a şti să sufii peste aceste flacări este ceva 
ce nu stă la îndemâna oricui. Pentru mine 
personal şi cu atât mai mult pentru copii 
săi, pentru studenţii săi, ştiinţa lui Pârvu- 
lescu întru întreţinerea acestei flacări, era . 

neegalabilä. 
Cei ce l-au cunosout bine, au putut des- 

coperi în el calităţile ascetului: spiritul 
'contemplativ, gustul simbolurilor şi al ale- 
goriilor, facultatea de a face abstracţie, o 
sensibilitate extremă la sugestiile vizuale şi 
auditive, o tandreţe organică către imagini 
dominante şi, uneori, chiar către haluci- 
naţiuni,
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“Pârvulescu a călătorit în lungul vieţii 
“sale — destul de scurtă de-alminteri — si 

traversând realităţile, deşerturile şi nisipu- 
rile vieţii, încercând dureri mari şi adânci, 

ce mai putea aştepta el dacă nu acea mu- 
zică interioară transmisă cu sângele lor, de 
cei ce l-au precedat în moarte. i-e dorul 
aiurea, tinereţea. ţi construeşti casa, ma: 
turitatea. Te instalezi în ea, moartea. 

Cu ocazia ultimei mele convorbiri cu el 
— doar câteva zile înaintea sfârşitul său — 
convorbire în care m'a întreţinut lung des- 

pre băiatul său (a cărui plecare cu avionul 
anul trecut, la marii noştri aliaţi, va fi 
cunoscută aşa precum trebue la momentul 

cuvenit), după cum m'a întreţinut, mai ales, 
de dorul ce avea despre. acest copil, nu 
ştiu de ce, poate să mă fi înşelat, dar am 
avut impresia că-şi desfăcuse el însuşi, 

încetul cu încetul, legăturile care îl refineuu 
pe pămâut, iar Dumnezeu l-a găsit aproape 
eliberat, când l-a chemat la El. 

Poate de aceea, ştiu eu,rigiditatea morţii 

l-a fixat, precum vedeţi, fără a-l încrunta, 
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într'o expresie de o mare demnitate, pro- 
fesorală aşi zice, de o măreție si de o in. 

comparabilă nobleţe. S'a topit în seninătate. 

Cavalerii ordinului „Virtutea aeronautică“ 
de război, îndureraţi de marea pierdere a 
cavalerului cu una din cele mai frumoase 
şi mai bine împlinite vieţi, roagă pe îndu- 

rerata nobila tovarăşe de viaţă şi pe mi- 
nunaţii copii ai celui ce ne părăseşte azi, 

admirabilul lor camarad, să nu-şi sporească 

durerea la gândul înapoierii în pământul 
din care a purces, ci să şi:o aline cu celă- 

lalt gând, al înălţării sale către cevul pe 
care l-a îndrăgit şi ca sburător şi ca mare 

dascăl, pe care l-a onorat şi în care atât 

de minunat s'a ilustrat. Acolo sus, cu gân- 
dul la mandatul lăsat nobilei tovarăşe si 
incomparabilei mame, el va găsi liniştea şi 

siguranţa de a-l vedea îndeplinit până ce 
copiii vor sbura — ca şi gloriosul lor 
părinte — pe aripi proprii. 

Aşa să-i ajute Dumnezeu! 

Comandor-aviator Andrei Popovici 

  

  

“Sir Robert Wilkins crede că poate 
Sir Robert Wilkins, marele explorator 

australian, care a încercat în anul 1931 să 

ajungă cu submarinul său „Nautilus“ la pol, 

are două pasiuni: pacea şi meteorologia. 
Intr'adevăr, după dânsul, o cunoştinţă te- 

meinică a legilor meteorologice ar permite 

omenirii să ajungă fără greutate la stabili- 
rea unei păci durabile şi poate. definitive, 

El spune că, întotdeauna conflictele se 

nasc din dificultăţile economice prin care 
trec popoarele. Aceste dificultăţi pot fi în 

mare parte înlăturate printr'o mai bună 
adaptare a producţiei mondiale la variaţi- 
unile climatice. 

Dacă, de exemplu, datorită informaţiuni- 
lor şi previziunilor meteorologice sar pu- 
tea şti din timp că seceta va compromite 

să asigure pacea cu ajutorul meteorologiei 
recolta chineză, s'ar putea cere fermieri:or 

australieni să mărească însămânţările lor. 

Prin acest plan universal, echilibrular fi 
restabilit, dificultățile care provoacă răz- 
boaiele suprimațe, iar pacea asigurată. 

Sir Robert Wilkins, convins de impor- 
tanţa mondială a teoriei sale, a întreprins, 
acum cinci ani, un mare voiaj care, din Ma- 
nila l-a condus în China de Nord, în Ja- 

ponia, la Hong-Kong, la Singapur, unde a 
cules foarte numeroase observatiuni. 

Cu toate că aceasta nu a împiedicat răz- 
boiul din Pacific, Sir Robert Wilkins, care 

a trebuit să-şi întrerupă călătoria, a aşteptat. 

pacea, clasând numeroasele. buletine meteo- 
rologice pe care le-a întocmit. 
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Tehnica transporturilor aeriene cu trenuri de planoare 

Transporturile aeriene cu ajutorul trenurilor * 

de planoare vor lua, cu siguranţă, într'un foa:te 

apropiat viitor, o deosebită desvoltare. Desigur, 

experiența căpătată In timpul acestui război, 

când s'au folosit într'o mare măsură plcnoarele 
remorcate, va contribui mult la O astfel de des- 

voitare. Un fapt însă trebueşte remarcat: aproa- 

pe în toate operațiunile ae transporturi aertene 

nu au fost folosite decât planoare unice, deci 

nu trenuri constituite (in mai multe planoare. 

ŞI totuşi, în ulitor se vor folosi, poate în cele 

mai: multe cazuri, numai trenuri de planoare. 

intr'o primă privire, pare că nimic nu este 

moi simplu decât un avion care trage după el, 

la remorcă, 8 — 10 planoare. Examinând însă 

mai cu atenție problema constituirii trenurilor 

de planoare, vom întâmpina dificultăţi de rea- 

lizare tot mai mari. Ne vom da seama că pro- 

blema nu se poate 'ezolva folosind orice fel 
de avion drept remorcher, sau orice fel de pla- 
iior pentru a fi remorcat. 

Dacă răsfoim istoricul transporturilor fero- 

viare, vom constata că la apariţia lor au tre- 
buit să se învingă multe obstacole. La început, 

locomotiva remorca un vagon, pe urmă două, 

apoi, încetul cu încetul, trei, patru, etc... De 

asemenea, a trebuit să treacă multă vreme până . 

s'a stabilit o anumită propurție între greutatea 

vagonului remorcat şi locomotivă. Altă perioadă 

de timp, până s'a stabilit modul de remorcare 

(distanța şi elasticitatea). Apoi, altă perioadă, 

până s'au pus în practică frânele vagoanelor, 
comandate mai întâi prin semnale de fluer date 
de mecanic şi după aceea, automat. Şi abia de 

curând s'a ajuns la „trenurile-bloc“, unde va- 
goanele sunț strânse, aşa încât formează un 
tot comandat de mecanic. - 

Pentru a se înlătura sau cel puțin reduce 

mult aceste lungi etape parcurse de transpor- 

turile feroviare, în cazul transporturilor aeriene 

cu trenuri de planoare, este normul să se stu- 

dieze teoretic problema trenurilor aeriene sub 
toate feţele şi pe toate laturile. Altfel, proble.- 
ma transporturilor aeriene cu trenuri de pla- 
noare nu va căpăia o soluție. serloasă, dacă nu 

vom pune în aplicaţie întreaga teorie a ei. 

lată dar, pentru ce mi-am propus să expun 
aci în rezumat tehnica transporiurilor aeriene 

cu trenuri-de planoare, extrăgând principalele 
concluziuni dintr'un amănunțit studiu pe care 

l-am întocmit de multă vreme. 

Studiul evoluţiilor normale în atmosferă liniştită 

Examinâud pe rând condiţiunile de echi- 
libru, în cazul sborurilor normale (orizon- 

tal, în urcare, în cobortiie, în viraje, în spi- 

rale largi), am ajuns la următoarele rezul- 
tate: 

1). Tracţiunea avionului-remorcher trebue 
să învingă rezistenţa la înaintare a între- 
gului tren de planoare. Deci, putere mare 
pentru motorul avionului-remorcher. 

2). Viteza minimă de sustentaţie a pla- 
noarelor trebue să fie mai mică decâta 
avionului remorcher, ceea ce — într'o primă 
aproximaţie — se traduce printr'o încărcă- 

tură pe.metru pătrat mai redusă la planoare. 

3). Variaţiile de viteză ale avionului-re- 
morcher trebuesc să fie foarte reduse şi di- 
luate în timp (adică acceleraţiuni cât mai 

- mici), iar planoarele trebuesc prevăzute cu 
frâne aerodinamice automate, comandate de 
tensiunea din cablul de remorcare .(cänd 
tensiunea se micşorează intervine acţiunea 
de frânare). In orice caz, o bună frânare o 
poate îndeplini şi pilotul planorului, cobo: 

rind puţin planorul, fără însă să exagereze, 

spre a risca o pierdere de viteză. 

4). Între raza de viraj, încărcătura uni- 

  

    

La 6 lunie 1944, unităţile corpului expediționar aliat 

au traversat Mâneca şi au debarcat în Franţa. Precedând 

diversele forțe de debarcare, mai: mult de 1000 avioane 

şi planvare de transport au aterisat între Cherbourg şi 

le Havre. 

acțiune, 

In clişeul nostru, planoare engleze de transport greu 

sunt pregătite pentru sbor. 

Trupele aero» purtate au intrat imediat în 

tară şi coeficientul de portanță, ale avionu: 
lui-remorcher şi ale planoarelor remorcate, 
trebue să existe o anumită proporţie mate:
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maticá, usor de gásit de altfel teorétic, pen- 
tru ca virajul trenului de planoare sá se 
facă lesne, fără pericole de alunecári sau 
derapări, care ar încurca tot trenul. După 

.. conditiunile de sbor (viteză şi altitudine ) şi 
după modul de remorcare (în „monom“ sau 

în „cocori“), piloţii planoarelor trebuesc să 
respecte cu stricteţe acele proporţii speci- 
fice planoarelor, căzacterinticilor lor aero- 
dinamice. 

5). Dacă pe timpul parcursului unele pla- 
_noare trebuesc să se desprindă spre a ate- 
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risa în anumite puncte ale traectului, este 

necesar ca ele să aibă aceeaş încărcătură, 

complectată la nevoe cu lest. 

6). La decolare, planoarele se desprind de 

tere înaintea avionului-remorcher, spre a-i 
înlesni câştigul de viteză. lar urcarea până 
la altitudinea de sbor (siguranţă) se va face 
treptat, folosind „paliere“, cu atât mai lungi, 
cu cât trenul este mai greu. | 

7). Aterisarea se face izolat, planoarele 

desprinzändu-se pe ränd. 

Studiul evoluţiunilor normale în atmosferă agitată 

In afara punctelor enumerate mai sus, 

într'o atmosferă agitată avem influenţa vân- 

tului, care poate să fie uniform sau neuni- 

form. 
“In cazul vântului uniform ca „direcţie“ 

şi „intensitate“ (de fapt viteză), evoluţiunile 

trenului sunt oarecum îngreuiate, totuşi, ele 

  

Un tren aerian în „cocori“. 

nu diferă prea mult de cele normale. Avi- 
onul-remorcher va trebui însă să aibă un 
exces de tracţiune. 

In cazul unui vâni neregulat, evoluţiunile 
sunt. mult îngreuiate din cauza variațiilor 

Modul de 

În „monom“, avem avantajul unui cablu de 
remorcare redus, deci a unei rezistenţe mici 
la înaintare şi a posibilităţii unei desprin- 

_deri mai uşoare. Avem însă neajunsul in- 
„ fluenţei vârtejurilor lăsate de dâra avionu- 
&. Jui-remorcher şi de fiecare planor, precum 

gi neajuneul jocului de oscilaţii datorit elas- 

* ticităţii cablului (elasticitatea proprie si 
burta sau „lănţişorul“ cablului). 

In „cocori“, avem avantajul unor inter: 
influenţe mai reduse, precum şi a unui joc 
de oscilaţii, dar avem în schimb o rezis- 

tenţă la înaintare mai mare şi o stabilitate 

R
T
 
N
 

     

  

de tensiune în cablul de remorcare şi din 
cauza unei inter-influenţe a planoarelor în- 
tre ele, cauzată de structura neomogenă a 
atmosferei. Acum intervin probleme delicate 
de oscilaţii, periclitând stabilitatea planoa- 

relor, atât din cauza elasticităţii cablului 

de remorcare, câţ şi din cauza inter-influen- 
ţei planoarelor. Asemenea probleme nu pot 

fi rezolvate decât în perfectă cunoştinţă de 
cauză, adică, să se cunoască caracteristicele 

aerodinamice ale planoarelor, elasticitatea 
cablului şi variaţiunile extreme ale vântu- 

lui, deci, se impun prealabile sondări meteo- . 
rologice. 

Un tren de planoare va cuprinde mai pu- 
ţine planoare când atmosfera va fi mai agi- 
tată, iar uneori el poate chiar să fie reţi- 

nut la teren, când caracteristicile meteoro- 

logice o cer. 

Influenţa ploii şi a. ninsorii se traduc prin- 

tr'o încărcare şi o sporire a KEZÖSLESÍŐL la 

înaintare. 
Traversarea norilor izolaţi cu trenuri de 

planoare nu este de recomandat, iar în caz 
de furtuni trenul se desface, planoarele ate- 
risând fiecare separat. 

remorcare 

în direcţie, mai ales a avionului-remorcher, 
destul de precară. 

In orice caz, atât intervalul de remorcare, 
cât şi unghiul V-lui în cazul „cocori“, pre- 
cum şi numărul planoarelor, se pot perfect 

determina din vreme pentru fiecare caz în 
parte. 

Punctul de prindere al cablului va fi tot 
coada avionului-remorcher, botul şi coada 

planoarelor, spre a se înlătura influenţa ca- 
blului asupra aripilor sau ampenajelor. 

Ideal ar fi centrul de greutate, pentru a nu 
da naştere la momente de instabilitate, dar, 

din motivele mai sus arătate, nu se poate. 
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Concluziuni asupra organizärli transporturilor cu trenuri de planoare 
Un tren de planoare se organizează având 

în vedere: 
etapa sau etapele succesive; 

— altitudinea şi viteza de sbor; 
buletinul meteorologic; 
caracteristicile avionului-remorcher; 
caracteristicile planoarelor şi 
numărul şi modul de remorcare. 

Formule teoretice ne permit să calculăm 
cu toată precizia caracteristicile esenţiale 
ale evoluţiunilor, încărcături, tensiuni în 
cablu, etc... pentru fiecare caz în parte. 
:Un prealabil antrenament însă a tuturor 

echipajelor trebueşte făcut. 

Este de recomandat legătura telefonică a 
avionului-remorcher (prin cablul de remcr. 
care) cu fiecare planor în parte, precum şi 
echiparea planoarelor cu mijloace de ateri- 
sare pe ceaţă. : 
‚Cänd este nevoe ca planoarele sä se des- 

prindă chiar în timpul sborului, aterisând 
în anumite puncte stabilite din vreme, ele 
sunt avertizate de avionul-remorcher, iar 
desprinderea se face începând cu cele din 
coada trenului, cablul liberat urmând a fi 
strâns de ultimul planor rămas. 
Readunarea planoarelor aterisate în anu- 

mite puncte se face în centre mai mari, 
unde sunt din nou organizate în trenuri. 
După nevoile de exploatare ale unei linii 

aeriene, se pot orândui transporturi. regu- 
late cu trenuri de planoare de mărfuri sau 
de pasageri, care să revină la preţuri foarte 
reduse fatä de obignuitele waaaporturi ae- 
riene. 

Bine inteles, totul trebuind sä Be înca: 
drat într'o strânsă reţea de protecţie aeria- 
nă, organizată în colaborare cu toate liniile 
de navigaţie aeriană. 

Dr. ing. I. Linteş 

  

  

Câinii 

Nenumărate sunt documentele care arată că, în acest 

tăzboi, câinii au luptat vitejește alături de soldați. In 

transporturi de alimente, medicamente sau munitiuni in 

regiunile arctice, în patrulare sau în misiuni de legătură 

pe diversele fronturi, în acțiuni de salvare a aviatorilor 

pierduti în ținuturi pustii, — ci s'au achitat admirabil, 

eroic, de însărcinările primite. 

Bineînţeles, fiecare exemplar în specialitatea sa, a tre= 

buit să fie supus din timp unui antrenament special şi 

este interesant de reținut că U, S. A. a avut 20.000 câini: 

sub arme, iar Anglia şi U.R.S. S, 

număr mult mai mare. Aleşi din 17 rase diferite, instruc= 

(ia lor, severă ca şi a soldaților, (examene fizice, inocu= 
lări, exerciţii de zi şi de noapte, etc...), a durat dela opt 
până la treisprezece săptămâni. După ce s'au fa'niliarizat 
cu viaţa soldățească, au fost repartizaţi serviciilor cores= 
punzătoare temperamentului fiecăruia :. cei agresivi au 

devenit sentinele, cei iuti au fost tntrebuințaţi ca agenţi 

de legătură, cei afectuoşi în misiuni de salvare, etc. 

Unul dintre ei, Cesar, agent de legătură, a însoțit pe 

marinarii americani ce au debarcat în Bougainville. Era 
la prima sa misiune; primea botezul focului. Timp de 
două zile şi două nopţi, sub un bombardament intens, a 
alergat prin junglă, ducând” fără întrerupere ordine, dela 
cartierul general în primele linii. In timpul celei de a 

treia nopți a surprins un japonez pregătinduese să arunce 
o :grenadă într'o groapă unde era un american. Cu un 
urlet feroce, Cesar a sărit asupra adversarului, muşcâne 
dust braţul drept. Tipând de durere, japonezul a scăpat 
grenads din mână şi a fugit. Alt soldat inamic, martor 
al scenei, a tras două focuri în animal, care, deşi grav 
vănif, a reuşit să ajungă până la cel mai apropiat post 

iaau folosit într'un 

în război 

de prim=ajutor. Cesar a supravietuit rănilor sale şi a fost 
citat prin ordin de zi pentru „bravura, disciplina şi intea 
igenfa sa”. 

Se pot cita mii de dsemenea exemple de eroism din 
partea câinilor înrolați în diferitele arme, cu diverse des« 
finațiuni. În aviaţie, americanii iau utilizat ca paraşue 

  
tişti spe a veni în ajutorul aviatorilor pierduţi în regiuni 
pustii, In instantaneul ce reproducem, un câine sare cu 
paraşuta dela bordul unui - avion, pentru a descoperi şi 
duce camarazilor săi oameni, mesagiile, hrana, 'munițiua 
nile şi alimentele ce vor fi lansate cu parașuta din acea 
laş avion, s ; B 
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TOM v 
Intr'o zi de vară ne-am hotărtt -să mergem 

la şcoala de sbor fără motor A.R.P.A.-Câmpina. 

Aceasta insemna pentru noi o fericire pe 
care n'o'puteam bănui. 

Cuibul tihnit, şcoala de sbor fără motor dela 

Câmpina, străjuit de dealuri înverzite si de 
brazi cu siluete de Feți-Frumoşi, încremeniţi în 

adorarea vreunei Ilene Cosânzene, ce desigur 

aici şi nu în altă parte şi-alesese 'culcuşul — 

cuibul aceşta alb-strălucitor, are puterea să pu. 
rifice şi să înalțe, destrămând tot ceeace-i mes- 

chin şi nevrednic, tot colbul adunat de noi aiu- 

rea şi adus fără vrere, acl. 

Oricât de netnsemnat ai fi, -simţi că devii 
deodată înțelegător şi părtaş al unor frumuseți 

care te fac să'ntrezăreşti o viaţă ce merită In- 
tradevăr să fie trăită. 

Planuri şi vise noui prinzi a fese, socotindu- 

te desprins- de tot ceeace ai fost înainte de 

asta !... ŞI, tocmai când ochii erau năuciţi de. 

atâta lumină, zăreşti un puset ce-alun2cä spre 

tine, 

Un bâzâu de bondar, un clinchet de bucáfi 
. de fler care cad si punctul ajuns patä albä pe 

cerul senin se preface ca prin  ininune, ia 
tr'un elegant sl grațios planor. - 

Gânduri şi vise se topesc odată cu sborul lui 

spre slâvi. 

Pluteşte lin şi neauzit, se'nalță, se roteşte ca 
- un. porumblel biblic şi-apoi, porneşte pe-o rază 
de soare spre dealurile ademenitoare; se aplea- 

că uşor ca un îndrăgostit. distrat, sărută cu ari. 

pile sale fine cerul şi pământul şi-apol coboară 
ca o Impäcare spre terenul väduvit de prezenfa 

dul.: -. 

in clipa în care planorul rămase c’o aripă 
căzută pe sol, a mare şi nesfirşită tristețe, din 

“el sări scântela ce-l dăduse putere să sboare 
ști purtase — fulg spre soare. 

Era Virginia Thomas. 
Toată numai zâmbet şi reflexe arămil. 

Ochi însoriţi, piele însorită, sufiet însorit |... 
Q femee care sboară este atât pentru cei din 

ce vârstă are ?.. 

  
  
  

  

  

Virginia Thomas 

aviație, cât şi pentru cei din afara ei, punctul 

de atracție către care tinzi pentru a ţi-l apro- 

pia şi a-l cunoaşte. 

Curioasă ca toate semenele mele de altfel şi 

în acest caz de-o curiozitate bine motivată, am 

căutat s'o privesc mai atent, să. stau -mai mult 

de vorbă cu ea, gäsind-o amabilä si gata de po- 

vestit, adică nu de povestii, ci de reirält cele- 

ce povestea. 
Cine este Virginia Thomas? de Ende ulne ? 

„toate aceste întrebări nu-şi au 

rostui când e vorba de ea sau de orice alt pilot 
dedicat trup şi suflet aviației. " 

Antecedentele sociale şi datele biografice obiş. 

nulte, adică tot ceeace formează bagajul omu- 

lui normal şi de multe ori, cartea lui de vizită, 

sunt In cazul acesta, în ajeră preocupărilor 

mele. 

Sburătorul este, pentru mine, o fiinţă -care 

trebue privită total desprinsă de pământ şi în- 
cadrată numai şi numai aerului pentru care 

trăeşte şi în care irăeşte. Viabilitatea fiinţei şi 

activitatea lui deosebită, - cred că este ERS 

pentru a-l cunoaşte. . 

Deci, astfel privind lucrurile, iată eins este 

Virginia Thomas, „Tomy“ cum au botezat-o 

camarazii de sbor. . 

O femee delicată care nu va imbătrâni nicio 
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dată, fiind tmbăiată în apele cerului şi câlită 
în focul luptelor pe front; o femee cu mână 

ce ştie s'alinte dar să şi înfrunte, o mână mică 

de mamă şi iubită, o mână mică, de spiriduş 

neînfricat ; o femee cu ochi senini ca cerul şi 

vii ca fulgerile lui; o femee cu gură smeurie 

în, care: râd două şiraguri de mărgăritare... _ 
Toată, îmbinare fericită de feminitate şi vi- 

goare, diamant şlefuit de meşteri pricepuţi, în 

sclipiri una mai luminoasă ca alta. 
„A moştenit — se vede — tot ceeace aveau mai 
bun moşii şi strămoşii ei direcți şi-a ştiut cule- 

ge din viața plină de aventuri şi riscuri, tran- 

dafirul sălbatec, profund parfumat al unui ca- 

racter sever croit, al unei voințe neînduplecate, 
al unui t:mperament care ştie ce vrea şi ‘Inco- 

tro merge. —" 

Parcá o vád si-acum, cum sta pe terasa pa- 
vilionului central al şcolii, în scaunul uriaş gata 

să'nghită trupul ei mic îmbrăcat în costumul 

albastru de aviator pe care nu-l părăseşte nicio- 

dată şi pe care-l poartă cu graţie şi cochetărie 

neîntrecută. 
Era 0 înserare calmă, îmbietoare la povestit. 

“...Primul meu sbor ca elevă a fost la aeroclu- 
bul Braşov, în 26 Aprilie 1936, pe un avion 

Morane 35. Am urmat în continuare şcoala de 

pilotaj Mircea Cantacuzino din Bucureşti. După 
ce am sburat pe Messerschmitt 25, mi-am luat 

pe avionul Icar Universal brevetul gradul il la 

Băneasa, brevet care poartă Nr. 142. 

După trei ani de sacrificii personale,.de viață * 

împărțită între birou şi terenul de sbor, unde 
foarte greu te puteai antrena, în 1939 m'am anga- 

jat „stewardess“ la L.A.R.E.S., lucru pe cât de 

cunoscut şi obişnuit în America, Anglia, Olanda, 

Polonia, pe atât de nou la noi. 

- indeplinind condițiile care se cereau — vorbesc 

franceza, germana, engleza şi fiind în plus şi 

- pilotă, deci “ familiarizată cu aerul— am fost 

angajată. | 
„-Noua ocupaţie consta în : conversații cu pa- 

sagerii, dându-le lămuriri asupra traectului de 

sbor, servindu-i cu sandwich-uri şi băuturi ră- 

„coritoare, făcând la fiecare escală formalitățile 

de vamă, etc. 

Sburăm in fiecare zi 6—7 ore. Colegii cu care 
sburam pe linie, înțelegând pasiunea mea pentru 

sbor, îmi dădeau să pilotez avionul pe distanțe 

destul de lungi. 
Când liniile internaționale sau închis am ră- 

mas fără acest post, fiind astfel prima şi ulti- 

ma , stewardess" . din Románia. 

Am urmat apoi la şcoala C.F.R. dela Giuleşti 

„programul de sbor acrobatie, ajungând să exe- 

cut toată gama de acrobație. 
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In anul 1940, am primit cu entuziasm postul 

de pilotă bugetară în escadrila sanitară, denumită 

escadrila albă. 

In calitate de pilotă sanitară am sburat din 

prima zi de război, transportând pe calea ae- 

rului, 625 răniți grav din primele linii. _ 
In 1943, formaţia feminină sanitară desfiin- 

țându- se, am încercat să evadez din viața de 

funcționară, care nu-mi plăcea, fără a reuşi. 

In Mai 1944, am plecat automobilistă volun- 

tară, pe lângă spitalul de Cruce Roşie No. 3 

campanie. „n această egütáte am transportat 

2015 rániti". 
Seara se cobora umbrind chipul povestitoa- 

rei, hotărînd.o să "ncheie după o pauză plină de 

tot frumosul şi adâncul celor ce retrălse, cu o 

frază. rostită scurt, hotărit şi c'o urmă de haz:* 

„Astăzi urmez şcoala de sbor fără motor 

A.R.P.A-Câmpina. 
Mi-am luat brevetul C- şi, în continuare, fac 

practică pentru obținerea brevetului de instruc- 
tor de sbor fără motor. Ce va aduce viitorul... 

vom vedea 7 
Cu aceasta, cu. această simplă Insiruire' de 

fraze se-termină  spovedania simpaticei Tomy. 

Cât de modestă şi cât de dragă mi-a fost în 
modestia ei, această admirabilă  femee-pilot, 

decorată pentru merite excepționale cu ordinul 

„Virtutea aeronautică“ de război cu spade, cla- 

sa crucea de aur şi cu ordinul „Regina Maria“!.. 

A sburat mereu, a urmat fel de fel de şcoli 

de specializare, devenind pilot întreg şi desă- 
vârşit, a dus râniți, a salvat vieţi periclitându- 

şi-o pe-a sa şi astăzi, în, loc să se odihnească 

bucurându-se de reuşita deplină, se'ntreabă mo- 

dest şi neliniştit „ce va aduce ulitorul ?* 
Viitorul ca şi trecutul unei astfel de femei va 

fi marcat de-o frumoasă şi rodnică activitate. 

„Dacă, în războiul necruţător prin care a ştiut 

să treacă şi în timpul căruia spiritul, său de sa- 

crificiu, eroismul său, a fost răsplătit prin 

înaltele distincțiuni conferite, apoi cu atât mai 

mult în timp de pace şi reconstrucție, pa- 

tria refăcută şi liberată va şti s'o cheme să- 

şi desăvârşească opera, educând si instruină 

elementele pasionate ca şi ea pentru sbor, sau 

sburând ea însăşi, pentru a vorbi prin faptele 

ei îndrăznețe, lumii întregi, despre virtuozitatea 

femeii române. 
" Vázánd-o pe Virginia Thomas si mali ales 

cunoscând-o nu se poate să nu simți în inima 

ta dorința de a-i ura cu toată dragostea şi cu 
profundă admiraţie : i 

„Să ne trăieşti, Tomy!“ 
£ 
Li] 

Eliza Paveliu
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Un profet în aeronautică: Leonardo da Vinci 

Incepând cu numărul de faţă, paginile revistei noastre se deschid din hou unui prețios 

colaborator: lon Valeriu Popa, secretar de presă în mhnisterul propagandei si pilot-aviator. 
Mânuitor de condei dela 18 ani, d. Ion Valeriu Popa, sprijineşte cu un elan neobosit! si 

„cu 0 competență unanim recunoscută, tonte problemele şi manifestările aeronauticei noastre, pe 

care le-a cunoscut atât pe teren — prin activitatea sa ca. sburător — cât şi prinir'o temeinică 

  

documentare. 

Acreditat oficial de ministerul propagandei pe lângă subsecretariatul de stat al aerului, 

d. ion Valeriu Popa lucrează şi în cadrul aercclubului regal al României, unde competența d-sale 

în ambele domenii — propagandistic şi avivtic — este binevenită. 
După o scurtă activitate la alt periodic, d-sa ne-a declarat — la reluarea legăturilor — 

că înțelege să revină acolo unde entuziasmul şi buna credință sunt criteriile obişnuite de lucru 

Şi unde se poate lupta, fără limită, pentru provăşirea aripilor naționale. 

Marele artist al Renaşterii, geniul uni- 
versal deschizător de drumuri, are un loc 

bine marcat în istoria aeronauticei. 
Cu neintrecuta lui profunzime şi, 

ales, cu un uriaş spirit de vizionar, Leo- 
nardo da Vinci a trasat— pe vremea cârd 

mai 

  
Leonardo da Vinci 

în :Principatul Moldovei Ştefan cel lare 
şi arcaşii săi nu-şi mai; găseau liniştea în 

huietul războaielor — principii a căror va- 

loare s'au păstrat peste secole, în materia 
necunoscută pe atunci a navigației aeriene. 

Despre Leonardo da Vinci, omul bleste- 
mat de soartă să poarte pe umerii săi po- 
vara desăvârşirii în artă, în ştiinţă, in lite- 

“ratură, în muzică şi în toate domeniile gän- 

dirii, s'au scris biblioteci întregi. 
Noi ne vom mulţumi, în rândurile care 

urmează, să desvăluim valoarea lui Leonar- 

do da Vinci ca cel mai, mare precursor 
aeronauticei, se 

Iatä ce se putea citi in revista „L’Ä/ro. 
an 

N [4 

a Va d i E ae, sui zac ata 

‚nautique“ 

R. A. 

din anul 1874, luna Septembrie, 
sub semnátura lui Hureau de Villeneuve, 
care caracteriza activitatea acestui om de 
geniu în domeniul navigaţiei aeriene: 

„Leonardo da Vinci abordează problema 
sborului urmând aceeaş metodă raţională 

“ce poate fi regăsită în toate scrierile sale 

şi care-l distinge net de toţi contempora- 

nii săi. 
Înainte de a ajunge la concepţia unor apa- 

rate de sbor, el începu, folosind metoda ob- 
servâției directe, studiul păsărilor. 

Cele câteva documente din memoriile lui 

Leonardo da Vinci pe care le avem astăzi, 

me fac să regretăm profund — prin valoa- 
rea lor — pierderea unei mari părţi din în- 

semnările sale. 
Prinţul Boncompagnoni, spune autorul, a 

făcut să se reediteze de curând manuscri- 

“sele rămase de pe urma marelui artist ita- 

lian, dar din nenorocire, un mare număr 
dintre acestea — şi anume cele lăsate la 

Milano — s'au împrăştiat, nemai putând fi 
regăsite. + 

Textele care însoțeau plasele sale erau 

sarise în sens invers, cu caractere minus- 

cule şi strânse, ceea ce a făcut lectura lor 

extrem de dificilă şi a contribuit astfel la 

pierderea lor. 

In plangele pe care le reproducem alä- 

turat*) se pot vedea fragmente din aceastä 

scriere bizarä, pe care noi nam putut-o 

“descifra. 
Este probabil că acest fel de a scrie, in- 

teligibil numai pentru autor, era un mijloc 
de a păstra secretul descoperirilor sale; 

*) Şi noi de asemenea, N. R. 2 
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dar gânditorul, procedând astfel“ n'a avut 
inspiraţia să înţeleagă că dacă inventatorul 
are uzufructul descoperirilor sale, nuda lor 
proprietate aparţine umanităţii întregi“, a- 

firmă Hureau de Villeneuve, aruncând acest 
reproş marelui geniu după patru secole dela 

dispariţia sa. 

Partea capitală a mänkicrieslor lui Leo- 

nardo da Vinci este aceea care se referä 
chiar la principiile sborului. : 

Leonardo stabileşte că pasărea, fiind mai 
grea decât aerul, se susţine şi înaintează 

făcând „ce fluide plus. , dense, la oü il passe 

gue la oü il ne passe pas". 

E| înţelesese deci că pentru a sbura, o vie- 

tate trebue să-şi găsească un punct de spri- 

jin în aer,—şi privită în ansamblu, teoria sa 

se apropie mult de teoriile moderne ale 
arodinamicei, bazate pe influenţa vitezei 

asupra sustentaţiei *). 
In manuscrisele datând din anul 1495 se 

pot vedea numeroase schițe şi desemne re- 

“prezentând proecte de maşini sburătoare, 

helicoptere şi paraşute, note asupra sboru- 
lui şi păsărilor, rezistenţei aerului la înain- 

tare, rolul vântului în sborul planat, func- 
ţiunile ampenajului şi ale centrului de gra- 

vitate. 

ideea primară. care l-a călăuzit în proec: 
tele sale este aceea că omul s'ar putea arun- 

ca din înălţime folosind oarecare aparate, 

fără să sufere vreo nenorocire.- 

Pentru a evita această nenorocire a pră- 

buşirii icariene, Leonardo da Vinci a pur. 

ces la a concepe diverse maşini de sburat. 

O examinare a desemnelor reprezentând 
„aceste maşini ne va deșvălui originalitatea 
concepţiei sale în mecanica sborului. 

Crochiul nr. 1 reprezintă un personagiu 

analog unui demon sau unui geniu, căci el 

are deasupra capului o flacără şi lângă 
aceasta o cruce de Malţa. Braţele sale sunt 

terminate cu degete de liliac. Desemnul nu 

a fost însă terminat, fiindcă Leonardo da 

Vinci pare să-şi fi dat seama la vreme de 
insuficienţa puterii musculare a braţelor 

omului şi atunci s'a gândit.la întrebuinţa- 
rea puterii picioarelor. 

Acest lucru se evidenţiază net în desem.- 

nul nr. 2, care reprezintă un om viguros, 
plasat pe pântece, cu picioarele repliate şi 

pregătindu-se să dea o puternică lovitură 

cu piciorul stâng. Mugşchii proeminenţi tra- 

*) Căpitan Ferber: 

din viteză“. N. R. 

4 

„Sustentaţia e o floare, care naşte 
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saţi cu un creion de anatomist evidenţiază 
pe marele pictor, într'un desemn schiţat 
fără pretentiuni si in care Leonardo da 

Vinci nu s'a concentrat decât asupra 
modului de fixare a aripilor împrejurul cor- 
pului omenesc. - 

  
In desemnul următor (nr. 3), suprimänd 

omul — din care nu păstrează decât picioa- 
rele, Leonardo da Vinci începe studiul-de- 

taliilor de construcţie. O tijă rotunjită în 

formă de: samar şi sprijinită pe spate, în 
timp ce braţele îşi iau ca punct de sprijin 

cele două extremităţi ale ei. 

In creştetul samarului se află două inele 

închise, prinzând prin alte. două inele, rä- 

däcina aripilor. 

Acest mod de articulatie, foarte- simplu, 

dar cäruia fi lipsegte preciziunea, prezintä 

avantagiul de a permite aripii miscäri limi- 
tate de rotaţie împrejurul axei. 

Samarul se continuă în două tije repliate 

într'o semicentură plasată înapoia taliei. 
Pe marginea acestui samar se află dou: 

scripeţi purtând corzi cu scări de şea, trase 

de picioare şi servind la agitarea aripilor. 
Acestea sunt ridicate de două tije în lemn 

acţionate de mâini. : 

Aparatul este înzestrat cu o coadă fixată
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pe o altă tijă, plasată de-alungul picioarelor. 
Aici se pare că spiritul invemtatoru- 

lui a fost acaparat de o nouă preo'cupare. 
Aripile se vor sprijini în aer, fără îmdoială, 

"în momentul în care ele vor apăsa asupra 
lui. Însă, în momentul ridicării, aceat efect 

va fi distrus. Şi atunci, Leonardo da Vinci 
caută să evite acest inconvenient, conce- 

pând o aripă BER DREe cu a liliiacului 
(fig. nr. 4). 

El dă degetelor acelui „ilie facultatea 
de a se plia dedesubt în timpul riidicării, 

iar ridicarea nu trece de-asupra orizontalei, 
Celelalte crochiuri ale lui Leonardo da 

Vinci reprezintă diverse sisteme de degete 

articulate pe care ar fi voit să le întirebuin- 

ţeze. Primul (fig. nr. 4) se manevrează cu 

ajutorul unor scripeţi, al doilea (fig. ar. 5) 

arată acţiunea energică a levierelor ridicate. 
Dar, inventatorul nu e mulțumit şi de- 

semnul nr. 6 ne:arată un resort făcut din 

două bastoane de rotang (palmier indian) 

mişcându-se pe o rotiţă plasată la coada 

„falangei“. 

În sfârşit, în Glen desemn, (fig. nr. 7), 

Leonardo da Vinci încearcă să schiteze di- 

ferite balamale metalice. 
După cum vedem, preocupările lui Leo- 

nardo da Vinci pentru navigația aeriană 
nu erau simple reverii ale unui idealist, ci 

tentative pur ştiinţifice şi dovada cea mai 
bună o fac studiile sale asupra belicop- 

terului, cât şi mai ales asupra para şutei. 
Printre proectele 

care se pot vedea 

în celebrul „Codice 

Atlantico“ afiat la 

biblioteca ambrozi- 

ană din Milano, fi- 

gurează şi cel pe 

care îl reproducem alăturat, însoţit de ur- 
mătoarele explicaţii ale lui Leonardo da 

Vinci: 
„ Marginea exterioară a şizăbulai (elicei) 

"trebue să fie din fir de fier de grosimea unei 
corzi şi să aibe dela margine la centru dis- 

tanta de opt braţe. 
Dacä acest instrument de formă. helicoi- 

dală este bine făcut, adică în pănză de in 
ai cărei pori au fost astupaţi cu amidon şi 

dacă este învârtit cu viteză, găsesc că o 

astfel de elice se va înşuruba în ae: şi se 
va. ridica în sus. 

Schelăria acestei pânze trebue făcută din 
trestii lungi şi groase. 

  Se poate face un model mic, de hârtie, = 

cărui axă să fie o lamă de fier subţire şi 
care trebue răsucit cu putere. Când această 
lamă va fi lăsată liberă, ea va face să se 
răsucească elicea“. 

Vedem, aşa dar, că Leonardo da Vinci a 

inventat propulsorul cu elice si cá, mai 

mult decát aceasta, s’a gändit sä-l utilizeze 

pentru locomotiunea aerianä. Recomandärile 
pe care le face sunt rezultatul concluziuni- 
lor şi experienţelor pe care le-a făcut cons- 

truind aparate în miniatură. 

Dar nu numai atât. Descifrându-se o se- 
rie de documente, sa putut constata că 
acest om de geniu a studiat ştiinţific mij- 
loacele prin care se pot măsura eforturile 

ce se exercită lovind aerul cu palete de di- 
mensiuni determinate şi ceea ce este încă 

mai important, el a inventat paraşuta. 
Notiţele găsite | 

lângă desemnul re- 

produs de noi des- 
criu acest aparat in 
termenii următori: 

„Dacă un om are 

un pavilion de pân- 

ză scrobită cu fațete . 

largi de câte 12 bra- 
ţe şi a cărui inältı 

me să aibă tot 12 

braţe, el va putea 

să se arunce dela o 
oarecare . înălțime 
fără teamă“. 

Studiile făcute de Leonardo da Vinci asu- 
pra aparatelor de sbor sunt numeroase şi 
remarcabile. 

Ideile sale au fost reluate şi experimen- 
tate după secole de alţi visători din pleiada 
de protagonişti ai aviaţiei. 

In anul 1617, Faust Veranzio reia teoria 

paraşutei, iar în 1680, Borelli publică o lu- 

crare intitulată „De moti animalium — de - 

volatu“, în care schiţează prima teorie asu- 

pra rezistenţii aerului în sborul păsărilor. 

O serie de temerari îşi riscă viața expe- 

rimentând maşini din cele mai ciudate. 

Accidentele continuară în secolul 16 şi 17. 

Abia în 1720, Newton stabileşte pe înce- 

tul teoria incidenţei şi a suprafeţei portante. 

Toate teoriile şi toate tentativele se fă- 
ceau sub autoritatea indestructibilă a idei- 
lor şi principiilor lui Leonardo da Vinci. 

Geniul său neîntrecut a uşurat munca sa- 

vanţilor şi a năzuitorilor întru cucerirea 

văzduhului. 

lar spiritul lui de vizionar, afirmat intro 
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-epocă de 'obscurantism, a trezit ambiția şi 
pasiunea multor îndrăsneţi de peste secole. 

Aviația nu se născuse încă. Ea continua 

să se agite nedescoperită în creerele savaa- 

ţilor şi sufletele idealistilor. E 

Şi înainte de a se dărui omenirii, această 

Fata Morgana avea să mai ceară multe 

lar omul, generos, i le-a dat. 
Au trecut decenii, au trecut veacuri, a 

curs sânge şi omul a triumfat. \ 
Dar despre aceasta vom vorbi în alt număr. 

Ion Valeriu Popa 

  

  

Industria aeronautică sovietică 
  

Pe un aerodrom de lângă Moscova se experimentează 

acum un avion cu totul neobişnuit: el decolează absolut 

vertical execută sbor orizontal, aproape stafioneazä în 

„aer, merge spre înapoi şi virează în loc în ambele sen= 

suri. Când staționează în aer la 1 metru de pământ, 

poate lăsa o scară de frânghie, — ceea ce permite 

-schimbarea pasagerului, — după care îşi poate continua 

sborul, 

Spre deosebire de toate aparatele de acest gen con= 

-struite până în prezent, helicopterul „Omega“, — realizat 

„după planurile inginerului /. P. Bratuchin, — este un bi« 

motor, suporturile - celor două motoare fiind legate şi 

fixate de tuselaj printr'un sistem de montanfi din metal 

uşor şi rezistent. 

Elicile au planuri de rotație orizontale. Profundorul 

este foarte primitiv ; spre «deosebire de coada avionului 

normal, helicopterul „Omega“ nu are cärmä de profun. 

zime. Mentinerea pe direcfie, adicä miscarea: in sbor ori» 

zontal si virajele se fac prin înclinarea convenabilă. a 

planului de rotaţie al elicilor. Trenul de aterisaj se com= 

pune din patru roți: una înainte, cărcia îi urmează tre- 

nul propriu zis format din două roţi, ca la avionul nor= 

mal şi una în coadă. 

Construcție complect metalică, biloc, cabina oferind un 

excelent câmp vizual, — sunt alte caracteristice care de= 

-finesc originalul he.icopter „Omega“. 

Viteza în sborul orizontal variază între 0 şi 180 km/oră, 

iar viteza ascensională la decolare este de 5—6 m/sec. 

Rulajul pe teren la decolare şi la aterisare fiind inexis= 

-ent, aceste operaţiuni efectuândue=se la verticală absolu= 

£ă, aparatul despre care vorbim poate utiliza orice teren. 

Helicopterul „Omega“ a fost desvoltat în fabrica de 

  

Helicopterul bimotor „Omega“ 

avioane condusă de emeritul organizator Agureev şi, în 

momentul de faţă este experimentat în sbor de apreciatul 

pilot de încercare K. /. Ponomarev. 

Intr'o discuţie avută cu corespondentul ziarului „Prave 

da“, inginerul constructor I. P. Bratucbin a făcut inté. 

“resante declarafiuni cu privire la helicopterul său. Astfel, 

acesta a afirmat că, dat fiind caracteristicele şi perfor= 

mantele sale excepţionale, aparatul poate avea o largă şi 

nebănuită întrebuințare în economia generală de pace: 

transportul de poştă, pasageri şi diferite materiale — în 

regiuni muntoase, împădurite sau mlăștinoase, deci, unde 

nu se pot organiza terenuri de aviație, De asemenea, he» 

licopterul. „Omega“ poate fi folosit în campaniile contra 

insectelor periculoase agriculturii, pentru paza pădurilor, 

ca avion sanitar, pentru studiul ghețarilor, în sondaje 

meteorologice, etc... 

Primele sboruri de încercare au demonstrat că apara= 

tul este foarte stabil în sbor şi că este uşor de pilotat. 

Apoi, construcția sa permite amenajarea cabinei, după 

diversele destinațiuni ce se dau helicopterului. De exem= 

plu, acesta poate fi repede transformat din avion de son: 

daj meteorologic în avion sanitar. 

Prezentând pentru prima oară un helicopter bimotor ti= 

nem să precizăm că această formulă a fost studiată cu mult 

înainte de începerea celui de al doilea război mondial 

aproape în toate țările din lume, mari puteri aeronautice, 

fără să se (i putut desvolta prototipul care să se preteze 

la întrebuinţări practice. In acest mod, realizăzea unui 

asemenea aparat în U.R.S.S. constitue dovada geniului 

inventiv al constructorilor aeronautici ruşi, ca şi a pu» 

ternicei sale industrii. 

a 

Helic opterul „Omega“ decolează. 

| a 
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BALA AKHIANA 

Consideratiuni asupira organizärii traficului aerian 

Avionul este mijlocul de locomoţiiume care 

va da cu siguranţi un aspect cu tcotul nou 
întregului sistem mondial de transporturi. 
'Imensul progres! realizat de aerromautică 

în decursul primului război mondiaall a dus 
Ja folosirea avionului pentru un serviciu 
de trafic public rapid. Trecând îm revistă 
problemele puse de transporturile aeriene, 

nu trebue să uităm că avionul este cel mai 
tânăv mijloc de locomoţiune si că, pentru 

acest motiv, în domeniul traficuluii aerian, 

suntem abia la început, viitorul rezervân- 

du-ne desigur multe surprize cu privire la 
posibilităţile aviaţiei comerciale. 

Pentru ca avionul să poată reuşi să se 

impună ca un mijloc de locomoțiunie popu- 
lar, la organizarea unui trafic puiblic ae- 

rian trebue să se aibă în vedere o serie de 

probleme fundamentale. 

Cea dintâi problemă ce se pun: este pro- 
blema securităţii. Numai după ce 

public se va fi convins de faptul căi avio- 
nul prezintă o siguranţă tot atât de mare 

ca şi oricare din celelalte mijloace de lo- 
comoţiune, numai atunci se va pute:a spune 

că traficul aerian s'a popularizat. 

Atitudinea marelui public faţă dle 
se poate compara.cu cea avută față de tren, 

acum aproximativ un secol. Pe atunci ma- 
rele public considera călătoria cu. trenul 

drept periculoasă. După ce, cu timpul, lu- 

mea s'a familiarizat cu acest nou mijloc de 

locomoţiune, s'a ajuns ca astăzi oriicine să 

se urce în tren fără să mai considere acest 
fapt drept un act de curaj. La fel se pe- 
trec lucrurile şi cu avionul. Cei care au 

asistat la epoca eroică a aviaţiei din pri- 

mul deceniu al secolului XX, când s’au fä- 

cut cei dintâi paşi pe drumul cuceririi ae- 
rului cu apărate „mai; grele decât aerui“ şi 

care au văzut în avion un aparat pentru 

sport, iar în sbor o acrobație, doar cu mare 

greutate vor putea - considera acum avio- 
nul drept un mijlocde locomoţiune valoros 
şi independent în care pot avea deplină 
încredere din punctul de vedere al,siguran- 
ţei. Noua generaţie, care a făcut cunoștință 
cu aviația într'un moment în care planeta 
noastră era deja împânzită de o reţea dea- 

să de linii aeriene regulate, privestie avio- 
nul cu mult mai multä tncredere. (Ulua din« 

tre conditiunile solufionärii probleme: tra- 

marele 

avlion 

  

ficului aerian este tocmai pătrunderea ideii: 
de aviaţie în marile mase ale publicului). 
Este adevărat că în acest sens s'a fäcut un. 
progres imens şi că numărul celor ce doresc 

să călătorească cu avionul a întrecut nu-. 
"mărul locurilor pe care le pot oferi în pre-- 
zent societăţile de navigaţie aeriană. 

Este dela sine înţeles că problema secu- 

ritätii trebue’sä primeze si primează în 

fata oricärei alte probleme tehnice' sau ‚or- 
ganizatorii din domeniul traficului aerian- 
Rezultatul, aga cum aratä nenumäratele 

statistici din toatä lumea, este incununat 
cu succes si accidentele survenite in avia- 

tia comercialä sunt foarte rare. 

Pentru ca avionul sä poatä fi folosit ca- 

mijloc de locomoţiune în serviciul de trafic 

public regulat, trebue ca pasagerii să poată 

conta pe o decolare şi aterisare la ore fixe, 
conform unui orariu dinainte stabilit. Este 
drept că, dat fiind grelele condițiuni meteo- 

rologice din unele regiuni, ca spre, exemplu 
în Europa Ceatrală în timpul iernii, trafi- 

cul aerian nu poate garanta deocamdată 

aceeaş punctualitate şi regularitate ca tra-- 

ficul feroviar. 
Una din principiile ealausitoare ale tra- 

ficului aerian fiind, după cum am spus, se- 

curitatea, se preferă să se renunţe la o în-: 

treagă serie de sboruri decât să se deco- 
leze neavând siguranţa sosirii la destinaţie. 

Dat fiind însă progresele realizate în do- 

meniul sborului şi a navigaţiei fără vizibi- 

itate, mai ales în ultimii ani, se poate spu- 

ne că traficul aerian a căpătat un prim: 

rang printre diferitele mijloace de locomo- 

țiune şi în ceea ce priveşte regularitatea. 

Astăzi se poate decola şi pe o vreme care 

încă nu de mult împiedica orice activitate 
aeriană. 
După soluţionarea lleinitsäre a sboru- 

lui si navigafiei prin ceafä si nori, tehni- 

cienii se străduesc să învingă si pericolul 

pe care-l mai prezintă givrajul. Despre gi- 
vraj nu se mai poate vorbi ca de un peri- 
col propriu zis, deoarece meteorologia poate 

preciza zonele periculoase şi avertiza echi- 
pajiile. Fără îndoială însă că munca netîn- 
cetată a tehnicienilor pentru combaterea 

givrajului va fi în curând pe deplin încu- 

nunată de succes. | 
Regularitatea unui trafic aerian este în    
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legătură nu numai cu probleme tehnice, ci 
şi economice. 
„In cazul când liniile aeriene sunt exploa- 

tate cu regularitate tot timpul anului, se 

realizează o exploatare continuă a materia- 
lului şi personaiului. Intreruperile de ex- 
ploatare şi deci nefolosirea unei mari părţi 

a parcului 

nerea neproductivă a personalului o mare 

parte a anului încarcă simţitor bugetul so- 
cietăţilor de navigaţie aeriană şi diminuea- 
ză rezultatele economice. 

O altă condiţiune ce se pune mijloacelor 
de  locomoţiune este rapiditatea. Această 

condiţiune este îndeplinită cu prisosinţă de 

avion. Viteza este tocmai factorul care dis= 

tanţează foarte mult avionul de mijloacele 

de locomotiune terestre in favoarea primu- 
lui. Vitesa medie de 120—150 km/orä rea- 

lizată la începuturile aviaţiei comerciale a 
crescut relativ încet la 180—200 km/orä- 
“Tehnica aeronautică a făcut apoi un pas 

hotărttor prin mărirea fineţei aerodinamice 

a avioanelor şi, în ajunul actualului război, 

au fost puse în serviciu avioane comerciale 

rapide mono şi multimotoare, care ating 

până la 400 km/oră. 
In perioada postbelică ne vom putea aş- 

tepta ca însăşi vitesa de crucieră a avioa- 

nelor comerciale să ajungă, sau chiar să în- 

treacă această iuţeală. Limitele posibilită- 

ţilor de evoluţie nu pot fi întrezărite. Este 

“suficient să amintim problema sborului stra- 

tosferic comercial nerealizat încă, dar care 
cu siguranţă va fi curând soluționată. Atunci, 

viteze comerciale de 1000 km/oră nu vor mai 

fi de domeniul fanteziei. 

Astăzi, putem afirma că în ceea ce pri- 

veşte securitatea, regularitatea, comoditatea 

şi rapiditatea, avionul face faţă cerinţelor 

în atare măsură, încât, fără nicio restric- 

ţiune, se poate susţine că aceste probleme 

de trafic public au fost soluționate şi de 

cel mai tânăr mijloc de locomgţiune: aero. 
planul. 

Problema pe care însă avionul, ca mijloc 
de locomoţiune, n'a rezolvat-o încă este 

problema rentabilităţii. Această afirmaţie 

este adevărată dacă avem în vedere renta-: 

bilitatea pentru societatea organizatoare a 

traficului aerian. Scopul principal al unui 

mijloc de locomoţiune nu este însă de a fi 

rentabil pentru o anumită societate organi- 
zatoare. Este mult mai important faptul că 
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avionul, prin imensa accelerare a transpor- 
turilor de persoane şi bunuri, deserveşte 
economia şi*de aceea este „economic“ în cel 
mai larg sens al cuvântului. 

Nimeni nu se mai îndoeşte că avionul a 
dat un nou imens impuls vieţii economice 

şi că el realizează, deservind economia, per- 
formanţe ce nu se pot oglindiîn adevărata 
lor importanță în statisticile societăţilor de 

navigaţie aeriană. In general, aceste statis- 

tici vorbesc doar de numărul pasagerilor 
transportaţi într'un interval oarecare de 
timp şi de numărul de kilometri parcurşi, 

fără să se amintească avantagiile economice 

realizate prin transportarea rapidă, spre 
exemplu a directorului unei mari întreprin- 

deri, care a putut astfel încheia la timp o 

tranzacţie, dând de lucru la mii de munci- 
tori. De asemenea, referitor la statisticile 

de transporturi de bunuri nu se spune de- 

cât laconic: avioanele societăţii X au trans- 
portat în luna cutare atâtea kg de mărfuri 
etc... fără să se amintească şi eventualul fapt 

că printre mărfurile trarsportate . au fost, 

spre exemplu, piese de schimb de impor- 
tanţă vitală pentru maşinile defectate ale 

vreunei fabrici în care lucrul ar fi stagnat 
dacă aceste piese de schimb nu soseau atât 

de repede ca pe calea aerului. Pentru acest 
motiv, subvenţiile publice acordate societä- 

ţilor de navigaţie aeriană nu trebuesc pre- 

cupetite. 

la momentul de faţă, nu este tacă posibil 

ca întregul cost al transporturilor pe calea 
aerului să fie suportat de cei ce folosesc 

avioanele comerciale ca pasageri sau de cei 

ce trimit poştă ori mărfuri prin avion. 
Scumpetea ar goni pe utilizatori şi ar duce 

la desfiinţarea traficului aerian. Tarifele 
fixate în aviația comercială nu acoperă nici 
astăzi, la fel ca şi în primele zile ale trafi- 

cului aerian comercial, decât doar o frac- 
tiune din cheltuelile de exploatare. Nu tre- 
bue să se uite că nua existat niciun mijloc 
de locomoţiune care să sefi putut întretine 

dela început din propriile încasări. Este su- 

ficient să amintim navigația maritimă, care 
este cu multe secole mai în vârstă decât 

navigația aeriană şi care totuşi, în anumite 

domenii nu poate renunţa la subvenţii 
publice. 

„Subvenţiile acordate nu trebue să se ex- 
teriorizeze întotdeauna sub formă de sume 

de bani. Poate fi vorba de un sprijin indi- 
rect, ca spre exemplu cel căpătat de auto-. 

mobil, care nu ar fi putut cuceri atâta te-



24 
P 4 

PP 

   
    

   

    

  

ren dacă nu avea la dispoziţie şoselele ade- 
cuate. La început, procentul încasărilor pro- 
prii faţă de costul exploatărilor liniilor ae- 

riene a fost foarte mic. Cu timpul, acest 
procent a crescut mereu. Cuvântul hotărt- 
tor va trebui să-l pronunţe desigur tehnica. 
Ea va duce la îmbunătăţirea rezultatelor 

economice, mai ales prin majorarea procen- 
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tului sarcinei utile faţă de greutatea totală- 
transportată. 

Va veni cu siguranţă ziua în care socie- 

tätile de transport aerian public vor putea. 

realiza încasări mai mari decât cheltuelile- 
de exploatare şi deci să poată realiza şi: 

beneficii. | 
Alex. Vlădicescu 

  

  

  

     

  

   

  

    

  

   

  

    

   

   
    

   
     

            

    
     

  

   

  

     

  

   
   

   

   

  

   

    

  

   

Aeromodelism 
Aeromodelele sunt minunate jucării sbură- 

toare, aeroplane în miniatură, jucării lucrate 

după principii ştiinţifice, care sboară ca orice 
avion mare, învingând legile gravitätii. Cu toate 
acestea, aeromodelele sunt uşor accesibile tutu- 

ror copiilor, care în entuziasmul lor ajung în 

foarte scurtă vreme desăvârşiţi constructori şi 
ingineri inventatori. 

La executarea unui aeromodel tânărul con- 
structor va pune.— în afară de pasiune și 

dragoste de aviaţie — multă ivveniivitate şi mai 

ales multă răbdare. Aeromodelistul descitrează 
cu pricepere şi seriozitate cele mai complicate 

planuri, execută lucrul cu entuziasm, cu metodă 

şi cu deosebit discernământ știintific. Si foarte 
curând, în dorinţa lui de perfectionare, ajutat 
de o imagine vie şi creatoare, aeromodeliatul 

ajunge să-şi realizeze splendide modele originale, 
putând chiar da sugestii, pentru noui tipuri 
de avioane. 

Cea mai mare mulţuinire a unui aeromodelist 
o constitue însă, sborul modelelor construite de 
ei. O zi la câmp, în bătaia vântului şi arşiţa 
soarelui, când modelele îzi iau cuminte sboru- 

rile pe aripile vântului, sau se pied în înăl- 

țimi, duse de minuscule motoraşe — care pen- 

tru un aeromodelist nu mai prezintă niciun 
secret — răsplătesc cu prisosintä toatä truda 
lucrului. 

Pentru a-i înţelege sborul, aeromodelistul va 

învăţa cu: uşurinţă şi cu pasiune multe din 
legile sborului mecanic. Şi nicăeri legile şi prin- 
cipiile învățate nu vor găsi o mai grăbită apli- 
catiune practică ca în acest domeniu. Munca 
cea mai migăloasă devine o plăcere, chiar cele 
mai dificile probleme de aerodinamică aplicată 
şi tehnologie devin preocupările lui de fiecare 
zi, iar rezolvarea lor o bucurie. 

Tânărul acromodelist se încadrează atât de 
desăvârşit în aercnâutică, încât, curând de tot, 
aviația şi problemele ei nu mai au pentru el 
niciun secret. 

şi aeromodele 
Aeromodelul 'prin diversitatea lui e accesibil 

tuturor vârstelor. Dela modelele simple decupate 
din cartonul unei cărţi poştale şi pânâ la com- 
plicatul aeromodel cu motor cu benzină, sunt: 

nesifârşite posibilităţi de afirmare a talentului de 
constructor şi a ingeniozităţii tânărului aeromode- 
list. Pasiunea copiilor pentru aceste construcţii 

e nelimitată. Dorinţa lor de a realiza modelele 
cât' mai desăvârşite crează adevăraţi tehnicieni, 
şi inspitaţi realizatori, din mijlocul cărora se 

vor desăvârşi mai târziu cei mai mari construc-- 
tori şi mai pasionaţi sburători. 

3 
* * 

La noi în ţară aeromodelismul a fost organi- 
zat şi dirijat abia din 1938, când, pe lângă fe- 
deraţia aeronautică regală, s'a înființat centrul 
naţional de aeromodele, organul oficial de 
îndrumare tehnică a 'mişcării aeromodeliste în 

România. 

. Aeromodelistii sunt grupaţi in cercuri de aero- 

modele, care funcţionează pe lângă şcolile 

secundare, întreprinderi industriale sau asociaţii 

aviatice. 

laainte da isbucnirea războiului, aeromode- 
lismul reuşise să atingă o îmbucurătoare des- 
voltare. Astfel, în 1940 funcționau 151 cercuri 

de aeromodele cu 4053 aeromodelişti. Multe din. 
aceste cercuri şi-au continuat activitatea in 
timpul războiului, mai ales acelea, a căror con- . 

ducători pasionaţi şi pătţrunşi de importanţa na- 

tionalä a aeromodelismului nu s'au deseurajat, 
infruntänd cu curaj toate lipsurile si toate ne- 

ajunsurile. Nu de puţine ori ni s'au semnalat 
că în timpul evacuărilor determinate de război, 
copii n'au uitat să-şi ia cu ei şi zestrea cercu- 

lui lor de aeromodele, ca să-şi continue activita- 

tea si în pribegie, cu acelaş generos elan. 
Aşa se explică faptul că în 1943 am putut 

organiza trei concursuri de aeromodele (Braşov, 
Craiova şi București), la care au participat 294- 
aeromodelisti eu 593 aeromodele.    
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Concursurile de aeromodele, organizate de 
subsecretariatul de stat al aerului prin centrul 
naţional de aeromodele, a căutat mereu să 
apropie marea familie a aeromodeliştilor, să 
verifice rezultatele şi să răsplătească eforturile. 
Dela 15 August 1938, când a avut loc primul 
concurs de aeromodele în -România, şi până 
astăzi, aeromodeliştii s'au întâlnit şi s'au luat 
la întrecere la 15 concursuri, în cadrul cărora 
s'au realizat minunate performanţe. 

Astfel, la concursul care a avut loc la 9lulie 
1939 la Cluj, aeromodelul-planor construit de 
tânărul Neaga Nicolae din Piteşti, astăzi ofițer 
de aviaţie, a reuşit să realizeze un admirabil 
sbor de 1 oră şi 2 minute, după care a dispă- 

rut în nori, la aproximativ 1000 metri înălţime. 
Realizăm astfel primul record naţional, primej- 
duind serios recordul internaţional din acea 
vreme, care era de 1 oră şi 4 minute. 

. Ce nu s'a putut împlini atunci s'a realizat la 
23 Octombrie 1943, când, în cadrul concursului 
national, admirabilul aeromodel planor conce- 
put şi realizat de tânărul Moldoveanu Anania, 
instructor la centrul naţional de aeromodele, 
bate din plin toate recordurile. Cronometrat la 
plecare la ora Îl pe aeroportul Giuleşti, unde 
avea loc coneursul, aeromodelul a aterisat la 

ora 15 si 55 minute pe aerodromul Băneasa, 
unde a ajuns dupä ce s'a plimbat prin nori la 
peste 1500 m inältime, timp de 4 ore si 55 de 
minute. Modelul a fost lansat cu sandow-ul, 
care l-a declanşat la 15 metri înălţime. A intrat 
într'an curent termic care l-a ridicat la 800 metri, 
unde a întâlnit un front de furtună făcându-l 
să dispară din ochii observatorilor. 

Aeromodelele cu-motor cu benzină au atins 
şi ele în foarte scurtă vreme o reală pertecţio= 

nare. Aproape necunoscute la noi in 1941, au 

reuşit la concursul din 1943 să egaleze recor- 
dul internaţional de 1 oră şi 15 minte de sbor 

(motomodelul original construit de instructorul 

Moldoveanu Anania). Din cele 24 de modele cu 

motor cu benzină prezentate la concursul naţio- 
nal din Octombrie 1943, majoritatea au trebuit 

să fie urmărite în sbor eu avionul, multe din 

ele dispărând totuşi în înălţime, pentru a fi 
descoperite mai târziu, la zeci de kilometri 
depărtare. | 

N'au întârziat să apară apoi motomodele spe- 
ciale: motoplanorul «Il. Bobocel» cu elice pro- 
pulsivă, iar apoi moto-modelul <A. Moldoveanu» 
cu pasager la bord, care se aruncă automat 

cu paraşuta. In afară de valoarea spectaculoasă 
a acestui motomodel, care la ultimul concurs de 

aeromodele a stârnit entuziasmul copiilor, aero- 

modelul prezintă o importantă valoare ştiinţi- 

fică. Pasagerul, un pisoi mic închis într'o cutie 

specială şi paraşuta lui reprezintă 19,5% din 
greutatea totală a modelului, greutate pe care 
o pierde în timpul sborului, fâră ca stabilitatea 
modelului să sufere. 

Putem să ne mândrim astfel că primul aero- 

model din lume, care a luat la bord un pasa- 
ger un pisoi, pe care l-a aruncat apoi automat 

cu paraşuta, a fost un aeromodel în întregime 

românesc, conceput, calculat şi construit de un 
aeromodelist român. 

Din cele amințite până acum, putem spera, 

cu toată convingerea, că aeromodelismul româ- 

nesc va sta oricând cu cinste alături de aero- 
modelismul celoilalte ţări, la care educaţia pre- 
aviatică a tineretului constitue un comandament 
naţional. u 

Părinţi şi profesori, dacă vreţi să avem o 
aviaţie mare şi frumoasă, lăsaţi copii să lucreze 

aeromodele. Dintre ei se vor naşte cei mai in- 
spiraţi constructori, cei mai neinfricafi sbură- 

tori şi cei mai pasionaţi susţinători ai aviaţiei, 
pentru gloria aripilor româneşti. 

Prof. N. Hangea 
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Clişeul nostru reprezintă un document rar: noua tehnică intrebuinfatä in U. S. A. 

pentru decolarea planoarelor de transport, in remorcaj. 

Se ştie că rulajul la decolare a unui avion care remorcă un planor este de două ori mai 
lung decât în situația unui decolaj normal. In cazul nostru, când avionul trage trei planoare — 
şi încă de transport, greu încărcate, — decolarea devine o problemă foarte greu de rezolvat. 
Aerodroame de 2—3 kilometri iungime nu se găsesc aşa de uşor. Cum în U. S. A., cuväntul 
imposibil a fost şters din vocabular, tehnicienii au găsit o formulă care să permită întrebuința- 
rea trenului aerian cu maximum de randament, formulă inspirată din manevrele făcute în gări 
spre a trece locomotivele de pe o linie pe aita cu ajutorul platformelor turnante. 

Pentru a micşora distanța de decolare, s'a recurs la tehnica de catapultare. Astfel, 
avionul remorcher, — 0 „fortăreață sburătoare“ Boeing B 17 E, — este aşezat pe o cata- 
pultă plasată pe o platformă turnantă. In spateie lui, pe alte frei catapulte, se află cele trei 
a de transport, (1, 2 şi 3 în clişeul nostru) legate prin cabluri de nylon (o fibrä artifi- 
cială). 

Avionul remorcher punându-și motoarele în plin şi, în acelaş moment, toate cele patru 
“catapulte intrând în funcțiune, întregul tren aerian se va găsi imediat în aer şi va sbura cu 

viteza normală. 
Imediat după accea, platforma cu caiapulta se învârteşte şi primeşte de pe o linie se- 

cundară un alt avion remorcher. In acelaş timp, planoare noui sunt aşezate prin acelaş procedeu . 
pe lansatoarele respective. Cablurile se întind şi startul se repetă la un interval de câteva minute. 

Acest procedeu de lansare prezintă mari avantagii: 

a) nu necesită un teren mare de decolare ; 
b) avionul este scutit de manevra penibilă a decolajului, cu manevrări de flapsuri, tren 

de aterisaj şi pas al elicii,; 
c) planoarele sunt brusc puse în situația unui sbor normal şi sunt scutite la rândul lor 

de rulaj, care, în formație în remorcaj, constitue un permanent pericol de ciocnire. 

Trebue totuşi să ținem seamă şi de o serie de dificultăţi, pe care totuşi tehnicienii ame- 
ricani au ştiut să le învingă. 

In primul rând, piloţii trebue să fie antrenați în mod special pentru lansările catapultate. 

Apoi, muterialul volant trebue să fie în aşu fel calculat, încât să suporte acceleraţiile mari re.- 

zultate de trecerea de interval de câleva secunde dela 0 la o viteză de circa 200 kmloră. De- 
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asemenea, catapultarea neputând fi perfect sincronizală, rezuită că nu toate planoarele şi avio- 
nul sunt lansate cu aceeaş viteză şi accelerație. S'a ivit deci necesitatea-de a avea un cablu de 
remorcaj solid dar foarte elastic, care să absoarbe şocurile. ŞI aici industria americană şi-a spus 
cuvântul : a fost înlăturat cablul de oţel prea dur, fiind întocuit cu frânghii r.sucite dintr'o fibră 
artificială descoperită în laboratoarele textile, fibră extrem de elastică şi care, în cazul nostru, 
joacă un rol similar celui al amortizc arelor dela automobile şi avioane. Acest cablu nu transmite. 
smunciturile planorului remorcat, ci le absoarbe în interiorul lui. 

Am enumerat ateste informaţiuni, fără să mai vorbim de amenajarea sistemului de lan- 
sare şi a infrastructurii speciale. | 

Când se lansează sute de astfel de trenuri aeriene, succedarea lor la start şi manevra 
la sol trebue să se facă cu o precizie matematică, altfel, sau se p'oduc pierderi mari de timp, 
sau accidente grave. Totuşi, tehnicienii din U S.A. nu s'au speriat de aceste dificultăţi şi rezul- 
tatul strădaniei or îl vedem în clişeul nostru, unde un tren aerlan e gata să-şi ia sborul, iar 
ultele îşi aşteaptă rândul. 

  

COLŢUL AEROMODELIŞTILOR 

  

  

Motomodele conduse dela distanţă prin radio 
Am arătat în numărul precedent al revis- Dispozitivul de radio-ghidaj este alcătuit 

tei noastre diferite procedee optice şi acus- principial din trei părţi: receptorul, emiţă- 
tice pentru conducerea dela distanță a ae. torul şi sistemul mecanic de acţionarea co- 
romodelelor. menzilor. FR sé 

De data aceasta, prezentám cititorilor Receptorul, — care foloseste lampa RK 
noştri un interesant dispozitiv radio-elec- 62, — împreună cu releul, este montat în- 
tric, realizat în US.A., de către Mr. C. H. tr’o carcasă de aluminiu de cca 70 mm dia- 
Siegfried şi C. E. Bohnenblust pentru con- metru. Antena este verticală şi are o lun- 
ducerea dela distanţă a motomodelelor. gime de 900 mm. Pentru încălzirea filamen- 

tului se utilizează un element de bună cali- 
tate, care debitează un curent de 1,5 volţi. 
Calitatea elementului este o condiţie esen- 
țială, deoarece, pentru o recepţie stabilă şi 
continuă, este nevoie de un voltaj constant. 
Placa este legată de o baterie de 45 volţi, 
în greutate de 150 grame. 

Emitätorul de 20 wati foloseşte o tensi- 
une de 500 volti. Antena de emisie este de 
tipul „J“ si dä deplinä satisfactie in toate 
directiunile orizontale. 

Sistemul mecanic pentru acţionarea co- 
"menzilor, împreună cu dispozitivul de con- 
trol, au prezentat problemele cele mai difi- 
cile, care au trebuit să fie rezolvate. 

Din seria acestor probleme dificile enu- 
merăm în primul rând problema ce se pune 
în ori ce construcţie aeronautică şi anume, 
de a se realiza un aparat cât mai uşor po- 
sibii. Se cere, apoi, ca transmiterea şi re- 
cepţionarea comenzilor să se facă cu mazi- 
mum de vitesă, operaţiunea să se poată 
executa în mod constant, fără întreruperi 

Desigur, ghidarea de la distanţă prin ra- si tot odată să se.poată controla eficacita- 
dio a diferitelor maşini şi aparate repre- tea comenzilor transmise. Eh 
zintă un câmp de activitate cu adevărat Pentru acţionarea comenzilor se întrebuin- 
fascinant. | ER feazä trei mici electromotoare: unul pentru 

Dispozitivul american despre care vor- eleroane, unul pentru profundor si unul 
bim este rezultatul încununat cu succes al pentru direcţie. ; 
unui lung şir de experienţe migăloase. Mun. . Greutatea întregului aparat montat pe 
ca depusă a dat deplină satisfacţie, atât bordul aeromodelului este de 1600 grame. 

constructorilor cât şi celor ce au asistat la Motomodelu], care are o anvergură de 3,66 
interesantele demonstraţiuni, în cursul că- metri, cântăreşte în linie de sbor 6,130 ki- 
rora aeromodelul pe care-l reprezintă foto-  lograme. 

  

grafia noastră a decolat, a executat o serie Sperăm că în curând şi aeromodeliştii ro- 
de evoluţiuni şi apoi a aterisat la locul şi  mâni se vor putea mândri cu realizări ase- 
timpul dorit. _..__ . mănătoare. .. N BRE 
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Aviatia la noi 
o In dorinţa dea strânge rândurile aeromode- 

„liştilor, subsecretariatul de stat al aerului a orga- 

nizat la Bucureşti un concurs de aeromodele, 
pentru a răsplăti etortul tinerilor constructori, 
care, cu toate greutăţile şi lipsurile suportate 
în anii grei de război, au continuat cu entuzi- 
âsm şi perseverenţă frumoasa lor activitate. 

Sr Intrecerea, a eineispre- 

zecea de acest gen la 

noi, a avut loc in ziua 

ds 30 Septembrie cert. 

pe aerodromul «Romeo 

Popescu» (Giuleşti) si 

s'a bucurat de o nume- 

rOasă asistenţă. Copii de 
toate vârstele au popu- 
lat întinsul aerodromu- 
lui, bucurându-se şi ad- 
mirând minunatele evo- 

luţii ale miniaturilor de 

avioane, fără să ţină sea- 

ma de vântul rece de 

toamnă timpurie, care a 

făcut şi victime printre 
unele. modele. 

Au sburat aeromode- 

lele planoare, lansate cu 

seripetele, aeromodelele 

propulsoare cu motor de 

cauciuc şi aeromodelele 
cu motor cu benzină, — 

prezentate de tinerii con- 

siructori din Bucureşti, 

care au lucrat la cercul 

de aeromodelism al aso- 

ciaţiei aviatice c. î. r. şi 
"la centrul naţional de 
aeromodele.   

  

La start s'au aliniat 20 de concurenţi cu 23 
aparate, toate lucrate după planuri originale; 

unele dintre ele, în primă execuţie, fiind pre- 
zentate chiar de autorii lor, vechi şi încercaţi 
aeromodelişti. 

Ssnzaţia concursului a constituit-o aeromode- 
„lul cu motor cu benzină, prevăzut cu dispozi- 
țive mecanice speciale, conceput şi desvoltat de 
instructorul Anania Moldoveanu dela centrul 
national de aeromodele. Intr'adovăr, după ee 
modelui a decolat singur, a atins repede, în 
spirale largi, înălţimea de 150 metri. La 1 minut 
şi 30 secunde dela plecare... şi-a aruncat pasa- 
gerul cu paraşuta: un mic pisoi negru, cântă- 
rind 700 grame. Zece minute mai târziu, con- 
tactul motorului s'a tăiat, iar modelul a con- 

tinuat sborul planat, aterisând după 2 minute şi 
57 secunde de sbor. In acest timp, pisoiul pa- 
raşutist a aterisat cu bine, în hazul şi admira- 
ţia spectatorilor. 

Notăm că paraşuta, cu un diametru de 1,85 
m, a fost construită special pentru pisoi la fa- 
brica de paragute elrvin», aceeag industrie care 
furnizeazä paragute tuturor sburătorilor noştri. 

Din cauza condiţiilor atmosferice puţin pri- 
elnice, nu sau putut înregistra performanţe de- 
osebite, totuşi rezultatele sunt îmbucurătoare 
prin constanţa sborurilor realizate. După o 
aprigă dispută, sa stabilit următorul clasament: 

La aeromodelele planoare faza Il-a 

1). Cernescu Dinu Șerban, elev la şeoala pri- 
mară «Clemenţa», cu modelul YR-1, plan ori- 

ginal A. Moldoveanu, cu 56” de sbor; 2). Io- 

nescu Pierre, elev la liceul «Gh. Lazăr», cu 
modelul YR.3, plan original I. Bobocel, cu 50” 

de sbor şi 3). Bălănescu Victor, cu modelul 
YR-2, plan original propriu, cu 17” de sbor. 

e 

  

De sus în jos: d. profesor Jon Sfroescu, bătrânul si valorosul tehnician al institutului de aerodinamică, 
„încurajează“ pisoiul paraşutist; instructorul Anania Moldoveanu, constructorul motomodelului care a lansat pisoiul 
paraşutist; aeromodelistul Dinu Şerban Cernescu, cel mai tânăr premiant al concursului; Pierre lonescu, de aseme= 
nea premiant al concursului. 

Dela stânga la dreapta: echipa de aeromodeliști ceferişti se îndreaptă spre start; u motomodel, amintind 
de avionul de acrobatie „Avia“, este agreat de pisoiul parasutist; decolarea motomodelului cu pisoiul parasutist 
la bord. 
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La aeromodelele planoare faza III-a 

1). Anania Moldoveanu, cu modelul YR-17, 
plan original propriu, cu 2'20” de sbor; 2). Voi- 
cicowski Leopold şi Caracori Victor, dela c.f.r.— 

Bucureşti, cu modelul YR.13, plan original 

Tudor, cu 37” da sbor; 3). Gâju Ilie şi Poto- 

ceanu Ovidiu, dela c.î. r. — Bucureşti, cu mo- 

delul YR-15, plan original Tudor, cu 36” de 
sbor; 4). Lucian Melidon, dela e. f. r.—lagi, cu 

modelul YR-18, plan original A. Moldoveanu, 

cu 32” de sbor; 5) Dorina Ionescu şi Gheorghe 

Popa, dela c. f. r. — Bucureşti, cu modelul 

YR-14, plan original Tador, cu 21” de sbor. 

La aeromodelele propulsoare cu „motor 
de cauciuc. 

1) Saler Alexandru, elev la liceul «Gh. La- 

zăr>, cu modelul YR.25, plan original propriu, 
cu 57” de sbor; 2) Stefan Ion, cu modelul 

„YR-29, plan original propriu, cu 52” de sbor; 
' 3) Bălănescu Victor, cu modelul YR-28, plan ori- 

ginal propriu, cu 52” de sbor; 4) Șaler Ale- 

xandhu, cu modelul YR-26, plan original pro- 

priu, cu 40” de sbor ; 5). Şaler Alexandru, cu mo- 
delul YR-27, plan original propriu, eu 20” de . 
sbor; 6) Sävescu Mihail, «Icar», eu modelul 

YR;30, plan original propriu, cu 15” de sbor. 

La motomodele. 
1) Moldoveanu Anania, cu modelul YR-37, 

plan original propriu, cv. 257” de sbor; 2) Mol. 

doveanu Anania, cu modelul YR-35, plan origi- 
nal propriu, cu 1'48” de sbor; 3) Săndulescu 
Constantin, cu modelul YR- 36, plan driginai A. 
Moldoveanu», cu 1’35” de sbor. 

A doua zi, in cadrul unei calde solemnitäfi 

ce a avut loc la aeroclubul regal al României, 
d. general comandant av. Ionescu Em., mini- 
stru subsecretar de stat, a înmânat premii tutu- 

ror câştigătorilor acestui concurg. 

Nu putem încheia această cronică fărăa în- 
„demna tot tineretul nostru spre această rodnică 
activitate şi nu putem îndeajuns felicita pe cei 
8 cu entuziasm o practică şi o încurajează. 

o Monitorul oficial din 26. X. 1945 publică 
„]. . M. pentru înfiinţarea primei societăţi ro- 

mâno-sovietice de aviaţie civilă sub denumirea 
de «T.A.R.S.» (Transporturile aeriene románo- 
sovietice). 

o «Asociaţia română pentru propaganda avia- 
ţiei» (A.R.P.A.), care are 6 filiale în. ţară, .nu- 
mără — în; centrală şi în provincie — 92311 
membri. 

O Pagubsle suferite de aviația noastră civilă 
în urma distrugerilor provocate de armata ger- 
mană în retragere se ridică la suma de 
4488.842.558 lei. 

O Politehnica «Gh. Asachi»-laşi, prin recto- 
rul său, d. prof. ing. C. Parteni, a solicitat 

subsecretariatului de stat al aerului aprobarea 
de a organiza o şcoală de sbor fără motor pen- 
tru studenţii săi. 

O Activitatea aviaţiei noastre de transport în 
1944, şi anume, traficul efectiv înregistrat în 

sboruri civile şi militare, a fost: lungimea reţe- 
lei — 6486 km; sborurile executate — Re 

km parcurşi — 721.755; ore de sbor — 4103 
pasageri — 19. 679 (plătitori 8779); bagaje — 
98.945 kgr; mărfuri — 90.563 kgr; poştă — 
79.936 kgr. 

O Rocent, în faţa unai comisiuni prezidată 
de It. c-dor av. adj. Traian Udrischi, a avut loc 

ex :menul piloților candidaţi la brevetul de tran- 
sport public. Au reuşit: lţ. c-dor av. Sergie 1, 
căpitanii av. Tomiuc Radu, Popescu Lazăr, 

Stratilescu Mircea şi Alexandrescu Și. ;-locote- 

nentii av. Bärbutä I., Capbătut Boris, Zaharia 
i şi Popescu loan ; adjutanfii av. Nicolau Pom- 

i, Tärus Leonida şi Popescu loan. 

  

O Facem atenţi cititorii noştri asupra 
articolului d-lui prof. ing. Mihail Kontesch.- 
weller publieat în această editie, — cel 
mai complect studiu asupra energiei ato- 
mice apărut până acuma în presa noastră.       
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Aviația în alte ţări 

O Avionul american Lockheed P—38 «Light- 
ning» este cel dintâi avion de vânătoare care a 
traversat în sbor Atlanticul. 

De asemenea, este primul avion de vânătoare 
care a purtat torpile şi a fost întrebuințat la 
remorcarea planoarelor. 

© Avionul britanic cu propulsie prin reacţie, 
denumit « Meteor», (nu cunoaştem casa construc- 
toare), este an monoloc, foarte aerodinamic, cu 

doi propulsori. 
Aparatul acesta, — care desigur acum a fost 

scos de pe lista armelor secrete, — este socotit 
ca cel mai bun avion de vânătoare din lume. 

O Acumi câtva timp, departamentul produc- 
ției de război al U.S.A. a anunţat că, în eursul 
ultimilor patru ani, uzinele americane au livrat: 
246.000 avioane, 75.000 tancuri, 1000 vase de 
război, 51000 ambareafiuni de debarcare şi 
45.000.000 tone vase comerciale. 

O «Fide operativ» se numeşte aparatul pe 

care forţele aeriene britanice l-au întrebuințat 

eu ocazia otensivei germane din A:deni pentru 
înlăturarea ceţei. 

Aparatul este constituit din reţele de țevi gău- 
rite din care ies flăcări de petrol, ţerile fiind 

aşezate paralel cu pista de decolare, căldura 

produsă usucă atmosfera înconjurătoare si o face 
clară pe o distanţă de 2—4 km după aproxima- 
tiv 10: minute de funcţionare a aparatului. 

o In iimpul eliberării Olandei, armatele an- : - 

glo-americane au descoperit un număr de baze 

de lansare ale bombelor germane V. 2 si astfel 

de bombe aproape intacte. 

“Cu această ocazie, sa arătat că bomba sbu- 

rătoare V. 2 are. 15 m lungime şi 2 m dia- 
metru. Fuselajul, construit dintr'un metal foarte 

uşor, este izolat în întregime cu lână de sticlă, 
care serveşte şi la apărarea mecanismului de 
control. Diferitele compartimente ale bombei sunt 
legate între ele printr'un centru conductor, care 

controlează toate mecanismele cu ajutorul unui 
aparat de radio. Fiecare bombă F.2 are o bro- 
gură anexă în care sunt explicate modul de 

construcţie şi de funcţionare. 
O Un agent de publicitate al companiei nord- 

americane da navigaţie aeriană «Pan American 
Airwaya» (P.A.A.) a descoperit una din raţiunile 

pentru care une!e femai refuză să călătorească 

cu avionul. 

Există, de fapt, un mare număr de femei care 

detestă să fie cântărite în public. Le este ne- 

plăcut ca greutatea lor să fie cunoscută de toată. 
lumea. 

In urma acestei descoperiri, conducerea an- 

treprizei amintite a instalat cântarele sale în 
agenţii în aşa fel încât numai funcţionarii res- 
pectivi pot înregistra greutatea pasagerilor. | 

© In curänd, locotenentul american de aYia- 

tie Alexander Vraciu, de origină român, va: 

urca treptele tribunei Congresului U. S. A., spre: 

a primi cea mai înaltă distincţie americană pen- 
tru fuptele de arme, «Medal of Honor». 

Pilot de vânătoare în marina de război ame- 
ricană, locotenentul Vraciu a doborit în luptă: 

19 avioane japoneze, a distrus pe sol alte 18 
aparate şi a scufundat un vas japonez de 7000: 
tone. Pantru toate aceste succese, a primit pe 

rând trei decoraţii, dar «Medal oi Honor» îi va. 

fi acordată pentru vitejia deosebită de care a 
dat dovadă în cursul grelelor lupte de la Sai- 
pan, în 1944. 

Născut lângă Chicago, locotenentul Vraciu 
este de origină român. Tatăl său, născut la Po- 

iana Sibiu, este sergent de poliţie în East Chi- 

cago, iar mama sa, născută la Sebeş Alba, a 
lucrat tot timpul într'o industrie de război. 

Inalt, surâzător, cu och! 
căprui expresivi, cu părul 

negru, Alexandru Vraciu 
studia psihologia la Univer- 
sitatea De Pauw când a 

isbuenit războiul cu Japo- 
nia. Bun jucător de tenis, 

el s'a dovedit un excelent 
avia'or şi ţintaş. Trimis în 

Pacific, a servit timp de 

15 luni pe diferite port- 
avioane şi a luat parte la 

  

„toate marile operaţiuni combinate, începând cu 
insula Wake si sfärgind cu Filipinele. 

Metoda lui de luptä era foarte îndrăsneaţă” 

«Mă apropiam de inamic cât mai mult cu 
putință înainte de a apăsa trăgaciul mitralierei... 

In felul acesta economiseam munifia de care 
s’ar fi putut să am mare nevoe în minutele 

următoare. Prin metoda aceasta ai mai multe 
şanse să loveşii punctele vitale dintr'un avion 

inamic. Dar n'o recomand şi altora». 

NP PRR O POD SITE, PPR E ȘI 
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© Aviatia amoricaná a experimentat mai de 
mult, la Marston în Carolina de nord, un aerodrom 

portativ constituit din plăci de fier care, puse 
cap în cap, formează o pistă de decolare şi ate- 

zisare. In câteva zile, se poate astfel eonstrui o 

pistă de 1 km lungime pe 90 m lărgime, pe 
care pot aterisa foarte bine bombardiere mijlocii. 

O Citim jurnalul de bord «Misiune specială» 
(Insemnările unui observator) datorit It. colo- 

nelui A. Siepenko, erau al U. R. S. S. gi apá- 
rut în traducere în editura «Cartea rusă». 

Este vorba de un greu sbor de serviciu în 

plin război, cu un bombardier quadrimotor cu 
mare rază de acţiune, din U.R S.S. în Anglia şi 
U. Ș. A. şi înapoi la Moscova. 

Recomandăm această interesantă lucrare tu- 
turor cititorilor noştri. 

O Principiile de bază ale instrumentului cu- 

noseut da forțele aeriene britanice sub numele 

de «cutia neagră», sau «cutia mister», nu sunt 
noui şi nici revoluţionare. Singura noutate constă 
în' aplicarea principiilor. 

Acest instrument este un aparat de radio-emi- 

- siune, care emite un semnal la viteza luminii, adică 

300.000 km/secundă. Undele emise, întâlnind în 

raza lor de acţiune diferite obiective, se reflec- 
tează, întorcându se cu aceeaş viteză la apara- 
tul de recepţie, deci o versiune a principiului 
ecoului. 

Semnalul e transmis electronic, pe principiul 
tubului catodic, până la ecranul din faţa obser- 
vatorului, iar imaginea ce apare pe etran este 
o reproducere a terenului de-asupra căruia se 

sboară. Apa apare în suprafeţe mai închise, co- 

lorându-se ecranul într'un ton verde-fluorescent. 
Obiectivele solide, de pildă casele sau vasele, 

formează punțte mai deschise, ale căror imagini 

sunt aproape identice cu forma lor în plan. 

„Această invenţie, ca şi majoritatea celorialie 
instrumente da radio reperaj, este în întregime 

britanică. la urma unei înţelegeri, li s'au dat 
şi americanilor, detaliile acestei invenții. 

Se poate vedea uşor ce viitor vor avea aceste 

aparate pentru aviația civilă, deoarece vor per- 
mite sborul în deplină siguranţă, pe orice vreme 

  

  

  

  

  
In numărul trecut al revistei, dintr'o greşală a paginatorului, sub acest clişeu au apărut 

ânformațiuni cu privire la avionul Lockheed P—38 „Lightning“, a cărui descriere, caracteristici 
şi performanțe, se găseşte în „România Aeriană“ 1944. 

Mulţi dintre cititorii noştri şi-au dat seama că în realitate era Hora de bimotorul 
Douglas DB—7, atât de familiar bucureştenilor. 

Aparatul, construit de uzinele de avioane Douglas din Santa Monica ( U. S.A.), poartä In 
aviația britanică denumirea de „Boston“ — când este utilizat pentru luptă uşoară, sau denumi- 
rea de „IHavoc“ — când este utilizat în vânătoarea de noapte. 

„Boston III“, ultima versiune a avionului Douglas DB—7, este echipat cu motoare de 
14 cilindri în dublă stea Wright Cyclone 14 de 1600 CP, răcire cu aer. Greutatea sa totală este 
de 7650 kgr. Raza de acțiune — 900 km, iar viteza de crucieră — 385 km|oră. 
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Aritmogriful aviatoarelor 
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Inlocuind cifrele cu litere, se vor obţine şapte 

nume (şi pronume) ale unor cunoscute avia- 
toare din cescadrila albă». 

Dala I—II: numele vestitei aviatoare şi para- 

şutiste, deţinătoare a numeroase recorduri femi- 

nine internaționale si româneşti. 
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Pornind din colţul cu «$» după un parcurs 
-anumit şi continuând după aceeaș chee, însă 
pornind din colţul cu «R», veţi obţine din cele 

48 de litere înscrise, o frază conţinând sfatul 

pe care-l dădea o mamă iubitoare fiului ei care 

pleca să facă armata la aviaţie... 

Biverb silogistice 
(5 şi 6 litere) 

  

Av 

      

  

Deslegările jocurilor din Nr. trecui 

In secolul aviaţiei: b, odată, manetä, b, 

za, br, AV, aviatoare, mira, RR, CI, feros, p,. 

can, derivă, superfortăreaţă, amat, stupină, AAA, 

o, rät, m, tätäire, atu, Dingo, o, eratä, as, |, 

antiaeriana, n, Liberator, iso, meteor, TRA, USA, 

aminti, dosar, e. 

Mesajul misterios: Un submersibil în imer- 

siune pe lângă port este reperat dela bord. 

Telegrama ciirată: Orice sbor este oprit 
din ordin, până la o nouă comunicare (primele 

grupe de ciire, reprezintă tocmai cheea cripto- 
grafiei). 

lag. Th. Oniga 
/ 

  
  

„Citiţi şi răspândiţi : „România Aeriană“ 
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INTREPRINDERILE 

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

Telefon: 2.11.50, 2.36.04 

SECŢIA CONSTRUCȚIUNI : 

Antrepriză de lucrări militare, publice si 

particulare. 

SECȚIA FORESTIERA: 

+ Chimicale 

FABRICA: Calea Rahovei, 240 

Telefon: 3.70.24 

SECTIA INDUSTRIALA: 

Textile | 

Materiale constructil (cherestea, 

    

Exploatarea regiunei Breaza. carton asfaltat, pläci izolatoare). 

  

  

F. VOLANSCHI 
Casă de import — reprezentanţe şi depozit engros 

Bucureşti, str. Episcopiei No. 7 

tel. 3.79.37, 4.62.56 si 3.55.27 
adresa telegrafică ; Volanschi București. 

SECŢIA TECHNICĂ: articole tehnice, scule, mașini-unelte pentru prelucrarea 

metalelor, maşini de tâmplărie, moto-pompe, grupuri 

electrogene, ete, 

SECŢIA TEXTILĂ: bumbac de stets alb şi colorat, lavele şi cärpe din 

bumbac pentru Șters maşini, pânzeturi, americă, ete, 

Furnituri pentru Stat şi Armată,     
  

NOTĂ 
  

Preţul abonamentelor dela 1 lulie 1945, numai asual: 

Pentru studenți, elevi şi grade inferioare numai 

Incepând dela 9 Iulie 1945, preţui 
hârtiei a fost sporit cu 58,95%, (cinci 

cheltueli de expediţie. . . . . . . . . lei ' 1000 zeci si opt si mouä zeci si einci la 

Pentru funcționari. +. . + . + „ „lei 2000 | sută), iar dela 15 August 1945 al tari- 
Pentru particulari . . . , e . . . . . . . lei! 5000 felor poştale cu peste 100%,. 

Pentru instituții , , . . . . . 2. . . . lei 15.0.0 Fatá de aceastá urcare, am fost si. 

Societăţi şi firme , . . 2 rer ne... lei: 20.000 liţi să sporim si noi tariful abona- 
mentelor, începând cu acest număr, 
cu 50, numai pentru elevi, instituţii, 
firme şi societăţi. 

Ad-tia 

Tpiografia , Dimitrie Cantemir“, Calea Flbreasca 13. Buc. III. Tipäritä la 25 Oct. 1945 
Registrul Comertului Nr. 426/935. 

Pentru sträinätate dublu 
Abonamentele încep la 1 lanuarie şi 1 lulie 

PR e e e B. s Mr a e     
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