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ORGANIZAREA TRANSPORTURILOR AERIENE INTRE U, A. S, S, ŞI ROMANIA 
„In Monitorul Oficial Nr. 245 din 26 Octombrie 1945 s'a publicat jurnalul con- 

siliului de miniștri prin care se autoriză funcționarea societăţii romänä-sovieticä 

de transporturi aeriene „TARS*“, convenţia şi protocolul adiţional în virtutea cărora 
a luat ființă no:a antrepriză, precum şi actul constitutiv si Man acesteia si 

două anexe la convenţie, liste de aporturi. 

Găsim interesant pentru cititorii noştri să rezumăm aceste texte, întrucât ele 

constitue cadrul în care vor fi organizate ansporturlie aeriene între U.R. S.S. şi 
România. | 

J. C. M. Nr. 1547 din 25 X. 1945 3 

Prin acest jurnal se autoriză funcţionarea societăţii pe acţiuni „LARS“, conform 
actului constitutiv, statutelor şi listelor de aporturi respective, — antrepriza fiind con- 
siderată legal constituită şi cu personalitate Juridică prin efectul chiar al acestui jurnal 
şi fiind scutită de orice taxe de. timbru şi înregistiare la fondare şi înregistrare, atât 
în ceea ce priveşte capitalul, cât şi în ceea ce priveşte acţiunile ce va emite!) 

Acest jurnal a fost dat în baza referatului Nr. 32478 din 25 Octombrie 1945 al 
d-lui ministru secretar de stat la REA AG ARO] comunicatiilor si lucrárilor publice si 
avändu-se in vedere: 

— acordul de colaborare economică intervenit între U. R. S. S. şi România la 
Moscova, la 8 Mai 1945, în care, la litera C, pct. 3, se prevede stabilirea în comun acord 
de linii aeriene interesând ambele părţi; E i SEE 

— protocolul anexă la acest acord, care la punctul II prevede că pentru reali- 
zarea liniilor aeriene se va creia o societate de aviaţie civilă, la care ambele. guverne 
vor concura singure, în egale părţi, prevăzândulse şi principiile de colaborare și Der 
ticipare. 

  

pe baza unei simple cereri.    
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Convenfia intervenitä intre U. R. S. S. si Romänia la 8. VIII. 1945 
pentru infiinfarea societäfii „TARS“ 

d Pentru realizarea comunicaţiilor aeriene civile în regiunea Mării Negre pe teri- 
toriul U. R. S. S. si tn Románia, se înfiinţează societatea „TARS“, ai cărei fondatori 
şi participanţi unici, în cote egale, sunt guvernele respective, prin persoanele şi orga- 
nele desemnate ad-hoc. 

Persoană juridică după dreptul român sub formă de societate pe acţiuni, durata 
antreprizei „TARS“ este nelimitată şi are sediul la Bucureşti. 

Capitalul a fost fixat la 1.800.000.000 lei 2), ce se acoperă de către fondatori în 
părţi egale, aceştia aducând la înfiinţare şi câte 250.000.000 lei în numerar, 500.000.000 lei 
în total, sumă care se trece la fondul de rezervă al societăţii şi nu este considerată în 
niciun caz ca un venit şi deci nu va fi supusă aplicării impozitului 3). 

Guvernele contractante convin, ca, în urma unui acord mutual, să oblige socie- 
tatea „TARS“ să încheie cu antreprizele şi organizaţiile aeronautice civile ale altor ţări 
convenţii de participare la exploatarea liniilor aeriene internaţionale. 

Aceleaşi guverne asigură companiei posibilitatea achiziţionării pe teritoriile res- 
pective de carburanţi şi lubrefianţi în cantităţile necesare desfăşurării activităţii sale 
şi se obligă reciproc a scuti de taxe vamale avioanele, motoarele, utilajele şi materialele 
necesare şi importate de societate pe teritoriul U.R.S.S. şi pe teritoriul României 9). 

Întreg personalul societăţii se angajează de direcţiunea generală a acestei2 dintre 
cetăţenii U.R.S.S. şi României, — brevetele şi licenţele personalului navigant şi tehnic 
eliberate de un stat fiind valabile si în celălalt stat, pentru exploatarea liniilor acriene. 

Consiliul de administraţie al companiei este alcătuit din şase membri, câte trei 
dintre reprezentanţii fiecărei părţi. Preşedintele consiliului de administraţie este ales 
dintre reprezentanţii români, vicepreşedintele dintre reprezentanţii sovietici.. Directorul 
general este desemnat de partea sovietică, subdirectorul general de partea română. 

Convenţia a intrat în vigoare pe data semnării ei — urmând a fi ratificată de 
ambele guverne în termen de 30 zile — şi este valabilă până la lichidarea societăţii, ac- 
țiune care se poate produce numii în urma unei înţelegeri reciproce între guvernele 
contractante. 

Protocolul adițional la convenţia din 8. VIII. 1945 

Semnat tot la 8. VIII. 1945, prin acest protocol s'au stabilit următoarele: 
— guvernul României acordă societăţii „TARS“ posibilitatea aplicărilor speciale 

ale aviaţiei, în particular utilizarea pentru protecţia agriculturii şi silviculturii, pentru 
lucrări de cadastru, pentru scopuri sanitare, etc; 

— ambele guverne acordă antreprizei dreptul de a avea şi a se folosi în zonele 
sale de activitate de staţiuni de radio-comunicaţii proprii şi mijloace de radio-navigaţie; 

— avioanele companiei „LARS“ vor purta pavilionul românesc; cele predate ei de 
"către guvernele contractante, altfel decât cu drept de proprietate, vor păstra pavilionul 
lor; toate aeronavele exploatate de societate vor purta semnul ei de recunoaştere ; 

— personalul societăţii se va complecta cu cetăţeni ai U.R.S.S. şi României în 
funcție de necesitatea de specialişti, — la calificare egală având preferinţă pe teritoriile 
celor două state cetăţenii respectivi; 

—. guvernele contractante se obligă a acorda societăţii „TARS“ asistenţa meteo- 
rologică necesară pentru desfăşurarea activităţii sale în cele mai avantajoase condițiuni; 

— fiecare pe teritoriul său, aceleaşi guverne se obligă a întreţine în bună stare 
de funcţionare, cu mijloace proprii, terenurile de aviaţie cu infrastructura respectivă, 
astfel cum trec în folosinţa companiei „IARS“. 

2) Capitalul social poate fi majorat cu o sumă ce se va stabili de comun acord între guvernele contrace 
. tante, in măsura desvoltării activității sozietății, 

3) Despre aporturi şi evaluarea lor vorbim mai departe. 

4) Societatea „TARS“ se va bucura de condițiunile cele mai favorabile din partea B. N. k. la vânzări si 
cumpărări de valute străine. 

De asemenea, antrepriza va căpăta fără greutăți dela autoritățile noastre valută străină din sumele reali. 
zate de ea, pentru efectuarea în străinătate de cheltueli referitoare la activitatea ei, achiziționarea de aetohae, 
instalatii şi materiale.: 
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. Actul constitutiv al societăţii „TARS“ 5) 

A fost intocmit de d. general-locotenent de aviatie Auseevici Alexandr Alexandro- 
vici, prim loctiitorul conducätorului directiunii generale a flotei aeriene civile de pe längä 
consiliul comisarilor poporului a U.R.S.S., — din partea sovieticä gi de d. Gheorghe Gheor- 
ghiu-Dei, ministru secretar de stat la departamentul comunicatiilor gi lucrärilor publice,— 
din partea română. 

De denuinirea, sediul, durata şi obiectul societăţii nu ne mai ocupăm, întrucât citi- 
torul le cunoaşte din cele ce preced. Precizăm că ea va putea înfiinţa sucureale şi agenţii 

în U.R.S.S., România şi alte ţări şi că legăturile în regiunea Mării Negre se vor realiza 
între aeroporturile Ismail— Odesa — Nicolaev—Cherson — Eupatoria — Simferopol. 

ali In privinţa capitalului, — (care este împărţit în 36.000 acţiuni nominative a 50.000 
lei fiecare, emise în titluri de 1, 5, 10 şi 1006), —acesta este acoperit în părţi egale de 
fondatori astfel: 

— din partea sovietică, dreptul de folosinţă pe 30 ani a aerodromurilor civile 
din regiunea Mării Negre cu infrastructura aferentă şi terenurile pentru construirea de 
noui aeroporturi, ceea ce se evaluează la cca 250.000.000 lei, precum şi parcul volant, 
mijloacele radioelectrice, de mecanizare şi orice alt utilaj) tehnic necesar exploatării, 
ceea ce se evaluează la cca 650.000.000 lei; i 

— din partea română, dreptul de folosinţă pe 30 ani a aerodromurilor civile din 
România cu infrastructura aferentă şi terenurile pentru construirea de noui aeropor- 
turi, ceea ce se evaluează la cca 600.000.000 lei, precum şi parcul volant, utilajul nece- 
sar exploatării, ceea ce se evaluează la cca 300.000.000 lei. 

Aceste aporturi s'au calculat cu aproximaţie după prețurile primei jumătăţi a 
anului 1939 cu reducerea corespunzătoare pentru uzură, evaluarea definitivă urmând a 
se face pe măsura aducerii în societate pe baza înţelegerii între fondatori, operaţiune 
care trebue încheiată cel mai târziu în trei luni din ziua predării aporturilor. 

In cazul când, la evaluarea definitivă, cota unuia dintre fondatori va întrece 
cota celuilalt, acesta din urmă va trebui să acopere diferenţa prin aducerea în socie- 
tate până la 1 Mai 1946 a cotei corespunzătoare cu valcarea lui, stabilită de asemenea 
după preţurile primei jumătăţi a anului 1939. 

In sfârşit, sunt numiţi pe primii patru ani membrii consiliului de administraţie 
următorii: Lovrentiev Alexei Alexievici (vicepreşedinte), Parahonschi Boris Mihailovici şi Kop- 
tilov Nicolae Constantinovlci, — din partea sovietică — şi Corbu Radu Decebal (preşedinte), 
general inginer Zapan Grigore şi Bock Constantin, — din partea română. In acelaş timp, . 
sunt desemnaţi şi membrii comisiei de censori ai societăţii şi supleantii lor, trei din 
partea sovietică şi trei din partea română. (/vanov Alexandr Ivanovici, Teitlin Alexandr 
Isacovici, Cucuskin Ivan Nicolaevici, — Mihalache Constantin, Florescu Aurel şi 2 Vintilă). 

Statutele societăţii „TARS* 

  

În ceea ce priveşte constituirea, denumirea, scopul, durata, capitalul social gi 
acţiunile societăţii 7), nu mai revenim, întrucât le-am menţionat în rezumatul nostru de 
până aci. 

Administrarea companiei se face prin: adunările generale 8), consiliul de admi- 
nistraţie, directorul general şi subdirectorul general. 

Atribuţiunile acestor organe de administraţie corespund în general însărcinărilor 
ce se conferă tuturor asemenea organe în societăţile pe acţiuni. Din acest motiv, nu. 
mai stăruim asupra lor. Desprindem doar din statute- că directorul general?) este pro- 

5) Din cuprinsul acestuia nu reținem decât clauzeleifcare nu se "găsesc înserate în textele anterioare ce 

am rezumat, 

6) Fondatorii au fiecare câte 18,000 acţiuni pentru suma de 900.000.000 lei. 

7) Acţiunile sunt nominative şi pot fi transferate numai cu aprobarea "ambelor guverne contractante. 

8) Cele ordinare sunt considerate legal constituite şi autorizate a lua hotărtri dacă sunt reprezentate cel 

puţin 60%/, din numărul total al acțiunilor; cele extraordinare, dacă sunt reprezentate cel puţin |75%/, din acest 

număr. . 

Hotărtrile adunărilor generale se iau cu simpla majoritate a voturilor din numărul acțiunilor reprezentate 

la adunare. 

9) Directorul general angajează şi concediază personalul şi stabileşte salariile acestuia. 

De asemenea, el activează fără o procură specială.
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pus de partea sovietică a consiliului de administraţie, iar subdirectorul general de par- 
tea română, precum si faptul că statutul personalului societăţii „TARS* va fi elaborat 
de consiliul de administraţie în acord cu forurile superioare sindicale româneşti, pentru 
personalul care lucrează pe teritoriul României şi cu organizaţiile superioare sindicale 
sovietice, pentru personalul care lucrează pe teritoriul U.R.S.S. 

Aporturile 

„Am arătat mai sus cum sunt acoperite aporturile în capitalul societăţii. 
In ceea ce privaşte aeroporturile civile, a căror drept de folosinţă se transmite . 

societăţii „TARS", suprafaţa celor sovietice 9) se evaluează la 1000 ha, iar suprafata ce- 
lor româneşti !!) la 1600 ha (pentru unele sau altele, inclusiv terenurile necesare extin- 
derii lor). Evaluarea dreptului de folosinţă a aeroporturilor se face plecând dela mări- 
mea sumei arenzii anuale de 15.000 lei pentru un hectar în primul an, cu reținerea din 
această sumă în fiecare an următor câte 4%/,. Se capitalizează astfel în 30 ani, 189.000.000 
lei din partea sovietică şi 302.400.000 lei din partea română. 

Dreptul de folosinţă a construcţiilor şi instalaţiilor de pe aeroporturile sovietice 
a fost stabilit la 61.000.000 lei, iar a celor de pe aeroporturile româneşti la 298.000.000 
lei, — după preţurile din prima jumătate a anului 1939. Am arătat mai înainte cum se 
face evaluarea definitivă *?). 

In ceea ce priveşte avioanele !3), motoarele 14), utilajul tehnic şi mijloacele de me- 
canizare, care urmează a fi predate companiei „TARS“ de către partea sovietică până 
la 1 Mai 1946, acestea sunt evaluate la 650.000.000 lei, costul lor fiind socotit după pre- 
țarile primei jumătăţi a anului 19309. 

; Partea română transmite societátii , TARS" avioane "), motoare şi alt utilaj, în 
valoare aproximativă de 300.100.000 lei, urmând ca la aportul în societate a avutului să 
s* procedeze la o evaluare definitivă, ţinându-se seamă de uzura avutului ce se trans- 
mite şi de disponibilul în piese de schimb, care ar permite folosirea sa ulterioară. 

. % 

* * 

| „Luând cunoştinţă de cele ce preced, cititorii noştri trag desigur concluzia că an- 
trepriza „LARES* poate fi considerată ca dizolvată. 

„România Aeriană“ 

  

10) Cherson, Eupatoria, Ismail, Nicolaev, Odesa şi Simferopel, 
11) Arad, Bacău, Băneasa, Botoşani, Cluj, Constanta, Craiova, Galati, laşi, Satu Mare, Sibiu, Tírnissásá 

si Oradea. ! 

19), Folesirea acestor aeroporturi de către alte organizații sau persoane poate avea loc numai cu consime 
(ământul societăţii, aare, în acest caz, va putea încasa în beneficiul său chirţi şi taxe de aferişare şi garare. 

13) 17 unităţi Ll—? şi 10 unități PO—2. | 

Sperăm să putem avea în curând descrierile acestor avioane pentru a le comunica cititorilor noştri. : 

14) 68 unitäti AS--6 si 20 unitäti M—11. ET 
Şi asupra acestor motoare, care echipează aeronavele de transport suscitate, sperăm să avem cât de curând 

informatiuni. 

15) 1 avion Douglas DC—3, 4 avioane Lockheed—14 si 3 Junkers Ju—52. 

” 
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. GEORGE VALENTIN BIBESCU 
Principele aviatiei románesti si al aviatiei lumii 

Unul din colaboratorii cei mai vechi şi mai nediscutafi ai printului G. V. Bibescu 
.a fost, desigur, autorul acestui articol. Tocmai de aceea ne-am adresat apreciatului 
nostru colaborator şi domnia-sa nu ne-a refuzat. Nu sbor, nu termeni şi acţiuni sbură- 
toreşti, nu tehnică şi nici descrieri de avioane se vor găsi în acest articol. Ci altceva 

mai subtil, mai înalt, ceva din domeniul spiritualităţii sburătoreşti: sursele din care a 

pornit elănul şi justificarea succeselor aeronautice ale marelui dispărut. Cei ce au apro- 
piat şi colaborat cu George Bibescu, vor regăsi — suntem siguri — în rândurile ce 
urmează, imagina întâiului sburător al (ării şi unul din primii ai lumii. Din inimă 

    

mulțumim autorului. ! 

A fost un luptátor si a fost un sef. 

A proporfiona totdeauna scopul cu mij- 
loacele, este o axiomä de bun simf. Bă- 
tälia lui George Bibescu s'a desfăşurat 
ca o dramä impärfitä in mai multe acte 

si fiecare act in mai multe scene: for- 
. mula bătăliei clasice, iar nu drama ro- 
manticä cu efecte de punere în scenă și 
schimbări de decoruri, de loc şi de timp. 
A făcut parte din acei extraordinari lup- 
tători, care şi-au făurit din cer câmpul 

lor de bätae. 
In această luptă, cel dintâi duşman a 

jost greutatea trecutului, aceea a ascen- 

denţei sale. Mogştenirea, tradiţia, educaţia 

„acestui vlăstar de os domnesc, doica sa, 
tatăl şi maica sa, toată gama — în fine 
— se opunea eşirii dintr'un anumit fă- 
gaş. Era o orbită din care nu se putea 
eşi, întocmai ca planetele care nu pot 

eşi din a lor. » 

— „Analogie înșelătoare“, şi-a zis tână- 

rul principe, când rostul lucrurilor înce- 
puse a se defini în mintea lui, „căci fir- 

mamentul are märelie şi organizare, dar 

omenirea — oricât de bicisnică n. s’ar pă- 
rea — are independență şi îndrăsneală. Iu- 

besc şi independența și îndrăsneala şi voi 

urca până la stele cu toată greutatea tre- 

cutului şi tradițiilor neamului meu“. 
Şi a urcat. lar în urcarea sa a ajulat 

şi pe alţii să urce. Strânsese în jurul său, 

RK. A, 

în 1911 (Scoala Blériot dela Cotroceni) 
şi în 1912 (Liga aeriană română dela 
Băneasa), un mănunchi de bäeli care 

  
George Valentin Pibescu 

ştiau ce voiau. Şi care au fost uniţi. In 
această unire n'au pus la un loc obose- 

lile şi deziluziile lor, ci elanurile lor. Nu- 
mai imaginile arzătoare întreţin gustul 
unei vieți complete. George Bibescu era 
exemplu viu în ochii lor şi elanul au le-a 

slăbit. Nu se mai regăsește niciodată pri- 

mul elan al cursei. Dacă te-ai oprit în. 
drum pentru a culege merele deaur, s'a. 
isprăvi! pentru totdeauna. Pentiu sbură-. 
torii acelor începuturi, elanul nu a slă- 
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bit cu toţi anii scurși şi cu toate lsritu- 
rile primite. Facă Domnul ca şi seriile 
ce-au urmat să-aibă dreptul de a aiirma 
acelaş crez. 
„34 de ani s'au îngrămădit între noi şi 

„acei înflăcăraţi tineri şi nicio slăbire a 
simţirii sburătoreşii nu s'a manifestat. 
Pentru noi, sborul nu a fost un mijloc 
pentru câştigarea existenţei, o carieră. Ela 
fost o vocaţiune, o adevărată vocajiune. 
Cu vocafiunea nu ie joci. Este un viciu 
de care nu te vindeci niciodată. 

„Fără a-i împărtăşi întoideauna opiniile, 
i-am respectat neîncetat credința ce stä- 

tea la temelia lor. De aceea, ani și ani 
de-arândul, zeci la număr, am colaborat 

cu el și munca noastră a rodit frumos. 
Făceam amândoi partie — cu o dife- 

rență de numai câțiva ani — din aceeaș 
generaţie. Din generaţia aceea a cărei 
copilărie conţinea deja, în germene, sea- 

timentele noastre, gândurile noastre, 
prieteniile noastre, dragostele noastre yii- 
toare. Așa am iubit noi atâtea făptuiri şi 

atâtea lucruri înainte de a le fi cunoscut. 

Aşa a iubit George Bibescu, prin instinct, 
aviația, înainte ca aceasta să fi apărut. 

Ba încă sa serviti de ea — cei ce l-au 
cunoscut bine vor confirma acest fapt— 
pentru a învinge indefinibilul sentiment 
de absenţă şi de distanță cu care era 

ocupată toată adâncimea fäpturii sale. 
A iubit sborul până la uitarea de sine. 

A sburat intens până în clipa în care 
boala l-a lovit şi a sburat peste toate 
meleagurile lumii, ziua şi noapiea, pe 
frigul polurilor și căldurile tropicelor. 

Nu s'a plâns niciodată de rafalele de 
ploae ori de vijelie. Da, până la uitarea 
de sine. Uitarea de sine! Nu aceasta 
este oare toată morala si toată noblețea 
vieţii ? Magia meşteşugului sburătoresc i-a 
deschis un drum al cărui traseu și l-a 
găsit printre astre. Bibescu ne-a forțat 

— acesta este cuvântul -- de a ne mira, 

zi de zi, îără a măsura prejul unui ase-- 

menea efort, nici valoarea unei aseme- 
nea victorii. O elită a sborului omenesc: 
şi o autoritate. 

Oricât de mare ar fi numărul, fără 
o elită conducătoare, care să insufle: 
o viață şi o direcţie, nu se realizează 
nimic, iar haosul se întronează. Elită şi: 
autoritate a fost Bibescu în chestiunile 
de aviaţie şi de aceea — în niciun mo- 

ment al existenţei ligii aeriene române, 
aeroclubului regal, federaţiei regale ro- 
mâne, şcoalei de sbor dela Sân-Petru, 
aeroclubului Braşov şi a atâtor altor aso- 
ciaţii aeronautice la crearea cărora m'am 
găsit alături de marele dispărut — starea 
cea mai înfloritoare şi spiritul cel mai 
minunat, fără niciun fel de ajutor din: 
partea statului, a prezidat neîncetat. 

& 

* vé * 

Ca orice organism viu, aviafia are si 

ea bolile sale. De multe ori am incercat: 
sä demonstrez cä boala de care suferä 

aviația noastră este o boală morală, a 
spiritului. De aceea a incompelenței nici 
nu mai vorbesc. Ca cele mai multe din- 

tre boli şi această boală a aviaţiei este 
vindecabilă, dacă se vor găsi medicii spe: 
cialişti ai acestei boale. Boalele grave 
ale spiritului, sufletului, de-alminteri ca 
şi acelea ale corpului, reînoesc pe om 
adeseori, iar convalescenţele spiritului nu 
sunt mai puţin fermecătoare şi nici mai 
pulin miraculoase decât convalescenţele: 
fizice. La ceva Şi răul ar fi fost bun,da- 
că doctorul ar fi fost găsit, ori dacă 

George Bibescu nu ne-ar fi părăsit. A 
fost, de aceea, o pierdere mare şi adâncă. 

simțită până azi. Poate mai ales azi. 

George Valentin Bibescu rămâne per- 

manent viu şi exemplul său va sta ne- 
încetat prezent peniru a suscita eroisme- 

noui, elanuri noui. El n'a murit, pentrucă 
amintirea şi exemplul său vor trăi. A ia-- 

trat în reverberaţia imofalitäfii cu imagi- 

na unui zeu solar făcut numai din aripi.. 
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lar pentru a încheia voi spune şipen- 
tru el, ceea ce am spus despre marele 
Zorileanu — „maestrul“: A murit prea 
devreme. Cu el ceful nostru românesc ar 

fi fost mai înalt. 

Cartea isprăvilor sburătoreşti ale aces- 
“ui precursor este voluminoasă. Ea n'a 
fost şi nu va fi închisă, iar posteritatea 
va putea înscrie în ea că principele Geor- 
.ge Valentin Bibescu a bine-meritat întâi 

dela națiunea românească şi apoi dela 
pr 1 Comandor-aviator Andrei Popovici aviația lumii. 
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RA DAR 
Existenţa „ochiului magic“ RADAR *) a fost bănuită mai de mult, dar în mod 

-oficial ea a îosi desvăluită abia la 14 August 1945, printr'un comunicat simultan al 
statelor majore britanic şi american, în aceeaș săptămână în care lumea a aflat 
şi de existența bombei atomice. Apariţia şi efectele îngrozitoare ale acesteia din 
urmă au pus pentru moment în umbră RADAR-ul, dar astăzi putem afirma fără nicio 
rezervă că dațorită acestui aparat aliaţii au câștigat războiul. ‚ 

Bazându-ne pe o serie de informafiuni ce le detinem mai mult din sursă 
americană (oficialitatea engleză a fost mai sgârcită în ceea ce priveşte desvăluirea 
principiilor tehnice ale RADAR.-ului), vom încerca să redăm în cele ce urmează 
-datele esenţiale privitoare la evoluţia şi stadiul actual al acestei minunate realizări.   

    

Prezentarea cuprinde două părţi: I. istoricul şi II. tehnica RADAR-ului. 
In numărul de față ne vom ocupa de prima parte: 

I. Istoricul RADAR-ului 

Prima întrebuințare în scop defensiv a RADAR- 
ului datează din luna August 1940, când o serie 
de asemenea aparate au fost montate la bateriile 
anti-aeriene britanice. Era pe vremea vestitei 
bătălii aeriene pentru Anglia. Efectul a fost ime- 
diat: în atacul dela 15 Sept. 1940 cu 500 de 
+Focke-Wulf»-uri, Luftwaffe înregistrează pier- 
derea a 185 de avioane. Germanii schimbă atunei 
tactica şi inaugurează atacurile nocturne. Dar 
„RADAR este eficace şi pe întuneric (mai mult: 
face aproape inutilă întrebuinţarea bateriilor de 
reflectoare), aşa încât finalmente bătălia aeriană 
pentru Anglia este câştigată în 1940 de englezi, 
datorită RADAR.ului. 

Cea de-a doua (şi ultima) bătălie aeriană este 
ulterior câştigată de Anglia în 1945, pe vremea 
«blitz»-ului cu bombels-robot. Astfel, într'o. sin- 
gură duminecă germanii av trimis 105 bombe 
sburătoare, din csre numâi 5 au ajuns la Lon- 
dra, celelalte fiind toate doborite, grație de-aee- 
menea RADAR-ului, care intre timp 87a paris0- 
tionat foarte mult. O baterie anti-aeriaı    

cană instalată pe coasta britanică a bătut recor- 
dul, doborind un VA la fiecare 40 de tocuri 
trase. 

Aceste aparat6 RADAR utilizate în apărarea 
anti-aeriană erau cunoscute sub denumirea de 
staţii G. C. 1. (Ground Control of Interception). 
Americanii au intrebuinfat si ei eoncomitent ase- 
menea instalatii fix& gen GL Astfe), un ope- 
rator dela un post fix RADAR instalat în arhi- 
pelagul Hawai a dat cel dintâiu — dar din pă- 
cate prea târziu — alarma că flota şi aviația ja- 
poneză se apropiau de Pearl "Harbour, in noap- 
tea de 6 spre 7 Decembrie 1941. 

Tot in cursul anului 1941 RADAR a început 
să îie întrebuințat în scopuri ofensive, şi anu- 
me pentru deiactarea submarinelor germane. 
Momentul era foarte dramatic, căci sorții luptei _ 
depindea în foarte mare măsură 'de fluxul de 

*) Denumirea magică RADAR nu este decât o pre- 
scurtare a expresiei Radio Detection and Ranging, - 
care Însemnează: detectarea și alinierea (adică de- 
terminarea poziţiei) prin radio. Piloții britanici îl 

ai denumiau: Radio/ocatlon.
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' materiale pe care Statele.Unite le trimeteau pesis 
Atlantic, spre fronturile din Europa şi Africa. 
In primăvara lui 1942 germanii capturează însă 
un avion britanic doborit, echipat cu un RADAR 
intact, pe care îl copiază și-l adaptează pe sub- 
marinele proprii. In felul acesta marina germa- 
nă a contraearat :0 vreme, graţie acestei capturi, 

invenţia inamicului. Dar aliaşii erau pregătiţi şi 

au echipat imediat avioanele de patrulare, vase- 

le şi submarinele lor cu un alt tip de RADAR, 

  
‚ Instalafie fixä RADAR montată la un post de baterie 

antiaeriană. Pe cadran se vede un avion ipamic. 

într'o versiune ameliorată, lucrând pe altă 
lungime de undă şi care va rămâne total necu- 
noscut statului major german. Lucrul sa întâm- 

plat pe la sfârşitul anului 1942. Sporirea îlotei 

de avioane de patrulare, care descopereau şi dis- 
trugeau cu uşurinţă orice vas inamic, a făcut 

apoi ca submarinele germane să primească între 
Mai şi lunie 1943 o dureroasă lovitură: circa 
100 de «U.Boot»-uri au fost nimicite, din care 

două treimi de către aviaţie. Amiralitatea ger- 
“mană a fost obligată să-şi revizuiască, radical 

flota, pentru a evita un dezastru total. lar când; 
în toamna lui 1944, submarinele au putut să-şi 
reia activitatea, bătălia Atlanticului îusese deja 

câştigată. 
Utilizarea ofensivă a RADAR-ului a făcut şi | 

alte progrese în cursul anului 1943. Primul bom- 

bardament in care ochirea »’a fäcut cu un 

RADAR a fost efectuat la 3 Noembrie 1943 asu- 

pra portului Wi'helmshaven, dar o dovadă certă 

'a eficaeităţii aparatului l-a constituit primul atac 

“nocturn masiv britanic, efectuat la 17 Iulie 1944 

asupra centrului german de cercetări ştiiațiiice 

dela Peenemunde, care a intärzist sau a impit- 

A 

dicat punerea în aplicare a numeroaşe invenţii 

germane şi unde au murit în total tirca 5500 
din cei vreo 7000 de savanţi, specialişti şi teh- 

nicieni cari erau concentrați acolo de câtre sta- 

tul major german, prilejuindu-se prin aceasta o 
scurtare a războiului. 

Fiecare bombardier anglo-american câre era 
cap de formaţie, poseda o versiune RADAR de- 
numită B. 7. 0. (cbombardament prin ceaţă»), 

care înlătura sensibil dificultăţile create prin 

condiţii atmosferice defavorabile. Apoi instalaţia 

B.T.0. a fost montată pe fiecare avion în parte. 
Piloții americani cunoşteau această instalaţie sub 

denumirea de Michey, Acest dispozitiv permite 

aviatorului să distingă pe un eeran detaliile şi 
delimitările câmpului de acţiune, putând să deo- 
gebească uşor apa de ussat (apa apare în negru, 

câmpul este deschis iar obiectivele specifice ca: 
oraşe, vase, avioane, submarine, apar ca nişte . 

pete luminoase), lucru foarte necesar când e 
vorba mai ales de bombardarea celor mai multe 

din marile oraşe, care sunt traversate de o: 

apă curgăloare sau sunt aşezate pe malul 

mării. La nevoie, acest aparat poate îi reglat 

special, astfel încât să dea o imagine extrem de 

precisă a unei suprafeţe reduse, cum ar fi de 
pildă îa cazul bombardării unui anumit cartier 
sau chiar a unei anumite clădiri. 

Cu ocazia debarcării aliate în Normandia, dis- 
pozitivul Mickey a permis găsirea pe întunerec: 

a locurilor de aterisare peniru trupele aerc-pur= 

tate, iar în timpul debarcării americane pe in- 
sula Attu vizibilitatea era atât de redusă încât 
vizoarele nu puteau distinge nici chiar lucrurile, 

din imediata vecinătate, ancorarea şi debarcarea 

trupelor putânduse efectua numai cu ajutorul 

dispozitivelor RADAR. 
Toate dispozitivele menţionate mai sus şi uti- 

lisate pentru: identificarea submarinelor, bom- 
bardamentul fără vizibilitate prin nori, îum sau - 

ceatä (B.T.O. sau Mickey) şi în sfârşit pentru na- 
vigaţie, poartă în Anglia denumirea generală : 

P. F. 1. (plan position indicator), având comun 

faptul că aparatul înregistrează pe ecran imagi- 

nea unei anumite regiuni din spaţiu, fără să fie 
esenţial vorba şi de măsurarea distanțelor sau a 
viteselor relative. Ultimeie dispozitive P.P.]. sunt 

atât de periecţiunate, încât permit o precizie de 

bombardament cu mult mai mare decât aceea. 
efectuată vizual, la lumina zilei şi în condițiuni 
de vizibilitate optimă. Astfel dela 1200 metri eroa- 
rea de lansare a bombelor nu depăşeşte 1,5 metri- 

Instalat pe port-avioane şi pe avioanele de 
bombardament, dispozitivul P.P.l. a permis dis- 

trugerea flotei japoneze şi aterisarea bombardie- 
relor, ziua şi noaptea, pe puntea vaselor, căei 

altfel cum ar îi putut regăsi echipajul în ne- 
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märginirea Pacificului, iimpia ncoich de tinicb ea 
pe care trebuia să 'pteriseze ? Primele aparate iile 

„acest, fe] întrebuinţau un sistem format din ra- 
unirea mai multor dispozitive, cara puse astfel 
împreună constituiau un ansamblu cu care se 
obţine «vederea perfectä». Mai târziu toate apa= 
ratele au tot reunite într'unul singur, constitu- 
ind ultima expresie a perienţionărilor ce s'au 
putut realiza până în prezent în acest domeniu. 
Aceste aparate, întrebuințate în special pe bor- 

dui vaselor purtătoare de avioane pentru a lo- 
caliza şi urmări mişcările avioanelor inamice şi 

proprii, se numesc Skiatron. 
Alte instalaţii similare, denumite «ochiul arti- 

leriei», permit efectuarea şi controlul bombar- 

damentului maritim şi terestru. Astfel, un cru- 
“cişător britanic a fost în stare să lovească va- 
sul francez de linie «Jean Bart» care se afla 
ancorat la Oran, trägänd färä vizibilitate dela 
52 kilometri. Datoritä unui aparat similar ger- 
marii au putut scufunda marele vas de linie 

britanie «Hood» şi tot graţie lui RADAR au re- 
usit englezii, la rândul lor, să scufunde cruci- 

şătorul «Bismarck» care îl lovise pe «Hood». La 
ultimele dispozitive de acest fel întregul echi- 
pament, inclusiv antena şi cei trei operatori, se 
mişcă solidar şi poate fi îndrepta în orice di- 
rectie. 

Alt echipament RADAR este cel cunoscut de 

englezi sub denumirea A. ]. (airborne intercep- 
tion equipment):' este vorba de dispozitivele de 

reparaj montate pe avioanele de vânătoare de 

noapte. Ua post RADAR fix gen G.C.1. sau 

apropierea avionului inamic, deoarece are posi- 

bilitatea să le urmărească simultan şi pe acelaş 
ecran pe amândouă; apoi când următorul s'a 
apropiat suficient şi a reperat cu A. I.-ul săn de 
mică bătaie bombardiervl inamic acesta, nu mai 

scapă. In felnl acesta vânătoarea de noapte en- 

_gleză a ajuns să distrugă, în medie, 30 de avi- 

oane pe noapte, ceeace constituia un procentaj 
destul de ridicat faţă de pierderile admise în 
acele timpuri. 

Primele modele de RADAR portative aveau 
o antenă compusă dintr'un cadru-grilaj în formă 
de oglindă” concavă şi erau capabile să localizeze 

un avion, inamic până la o depărtare de 150 
km. Astăzi bătaia este mult mai mare iar per- 
fecționarea tehnică a fost dusă până acolo în-. 

cât în ziua debarcării din Normandia fiecare 
paraşutist avea legat de picior un RADAR în 
miniatură, care îi indica poziţia prin semnalele 
ce le emitea automat. 

Este interesani de menţionat că în afară de 
aparatul RADAR anglo-american, francezii areau 

şi ei unul iar germanii şi japonezii deasemenea, 
însă mai imperfecte. In multe bătălii se intre- 
duceau RADAR-urile celor două tabere, victoria 

revenind desigur celor mai perfecţionate. Una 
din primele realizări germane în această direcţie 
a fost radiodstectorul altimetrice Fu G—101, pe 
care o parte din aviatorii nogtri au avut ckiar 
ocazia să-l întrebuinţeze. 

La întrebarea: cine a inventat RADAR-ul? 
— nu se poate da un răspuns precis. El esţe 
rezultatul colaborării în timp a numeroşi sa- 
vanţi şi dacă ar fi să-i pomenim pe toţi ar tre- 
hui să începem chiar cu Hertz, descoperitorul 
undelor electro-magnetice. Dat fiind că este vor- 

ba de o realizare tehnico-științitică cu adevă- 
rat epocală, se cade totuşi să pomenim numele 

“acelora cari au fost în mod special legaţi de 
punerea în practică a unor idei ce păreau de-a 
dreptul extraordinare. Aceştia au fost: Sir Ro- 
bert Watson Watt dela institutul britanic de cer- 
cetäri Bowdsey gi prof. I. D. Cockeroft dela 
Colegiul St. Ioan din Cambridge, cari au știut 
să muncească ani de-a rândul şi să rezolve o 
sumedenie de probieme din cele mai dificile, 

păstrând totuşi o modestie şi mai ales o discre- 
ţie absolută; deasemenea Şet-Mareşalul Aerului 
Lord Dowding, care a îmbrățișat dela început 
această idee şi a luptat din răsputeri pentru im- 
punerea ei ca o revoluţionară armă de răsboi. 
Institutul Bawdsey a fost subvenţionat şi ajutat 
direct în opera de perfecţionare şi fabricare a 

instalaţiilor RADAR de către concernul de ra- 

dio-fabricatie Pye, Ltd. 
Skiatron conduce dela s0l avionul amic până în | 

Rt 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

          

ea Utilizarea Mi Denumirea 

post fix es 
“obiectiv tir antl-aerian GCI 
mobil 

| parașutiști 

post mobil| navigaţie PPI, FUG—101 

obiectiv 

fix bombard. prin ceaţă BTO = Dh 

bombard. prin artil. 
„ochiul artileriei" 

bombard. naval 7 

aterisare pe port-av. 

Bike om reperaj de submar. | PPI | 

mobil reperaj de avioane |„vedereaperfectä” 
depe vase „p Skiatron 

‚vAnät. de noapte Ai (+ GCI) 
  

Tabel recapitulativ al utilizărilor și denumirilor 

„principalelor versiuni ale RADAR-ului. 

Insfärgit, in afară de scopurile pur militare 

ingirate mai sus, RADAR are gi va avea nıme-
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roase aplicaţii în tirap de pace, în special în 
A navigația aeriană şi maritimă pe întumeric sau 
ceaţă. EI va fi montat pe toate vasele pentru a 
evita ciocnirile gi icebergurile, deasemenea va 
ţi montat pe toate avioanele de transport, pe 
aeroporturi şi la eseale, pentru a avita rătăcirile 
noaptea sau pe ceaţă şi pentru a permite ate- 
risârile fără vizibilitate. lar un savant bri- 

tanic sa exprimat pentru posibililaiea de a uti- 

liza un RADAR perfecționat chiar împoiriva 

(În n-rul viitor: 

RIANA 

bombei atomice, pe care ar putea-o face să ex- 
plodeze la o distanță inofensivă dela „pămâni. 
Menţionăm totodată,că necesităţile de pertfec- 

ționare şi desvoltare continuă au dus la 
crearea a mai multe sute de tipuri diferite de 
aparate, dar pentru moment nu putem avea 

cunoştinţă de toate, deoarece multe din ele coa- 

stitve încă secreta militare. 

Ing. Th. Oniga i, 

„Tehnica RADAR-ului“) 

  

  

i Avionul britanic de 

Unul dintre cele mai 

Am semnalat în numărul irecut al „Ro- 
mâniei Aeriene“, sub rubrica „Aviația în 

alte fări“, avionul britanic de vânătoare 
„Meteor“, propulsat cu reacţie, fără a putea 

menţiona caracteristicile si performanţele 

care îl definesc, precum şi respectiva casă 
constructoare, 

Astăzi, prin bunăvoința d-lui ing. /. laco- 
vachi din subsecretariatul de stat al aerului, 

suntem în posesia unei documentaţii com- 

plecte asupra acestui aparat, documentaţie 

din care extragem câteva relaţiuni pentru 
cititorii noştri. 

L] 

Construit de antrepriza „G'oster Aircraft 

Co., Ltd.“, avionul este echipat cu două 

propulsoare Rolls Royce Derwent şi are o 

viteză de cca 969 km| oră în croazieră. 

Desvoltat din cunoscutul monomotor E. 

28|39 (construit în uzinele Gloster în 1941) 

şi utilizat cu deosebit succes în vara anu- 

lui 1944 contra bombelor sburătoare ger- 

mane V 1, avionul Gloster , Metecr" are 

următoarele caracteristici: !2.!Ü m auver- 

vánátoare Gloster „Meteor“ 

rapide avioane din lume 

gură, 12,49 m lungime, 3,96 m înălțime şi 
34,14 m? suprafaţă portantä. 

Trenul de aterisajeste triciclu, escamota- 

bil. 
Puterea propulsorului Rolls Royce Der- 

went, exprimatä in lb sau kgr este de 1550 
lb sau 700 kgr la regimul de 15000 t/m pen- 

tru croazieră şi cu un consum economic de 

1820 lb/oră sau cca 900 km/oră. 

Combustibilul întrebuințat este kerötenvl 

sau parafina pulverizatá cu ajutorul unui 
jet de aer trimis de către un compresor în 
camera de combustie. u 

In ultimul tinp, kerosenul ladă a fi ta- 
locuit cu alte produse grele provenite din 
distilarea petrolului (gazolină, etc... 

Menţionăm că propulsorul britanic Rolls 

Royce este superior turbinei germane Jumo 
004, care echipează bimotorul cu reacție 
-Messerschmitt Me 262. 

Cititorul care doreşte să se familiarizeze 

cu problema propulsiei prin reacţie ti în- 
demnăm să citească studiul: „Avionul fără 
eiice” al d-lui ing. Gh. Rado, redactorul 
nostru tehnic, articol apărut fa 
Aeriană“ Nr. 671945. 
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Mai greu decät aerul ?. - 

Ca st iesti ucalalii al XVII lea, istoria 
deronauticei marchează. primele orizonturi, 
ale unei epoci noui. In această epocă, lupta 

btru stăpânirea aerului se poartă pe alte pe 
tărâmuri, deşi criteriile nu vor fi noui, ci — 
ca adeşea în evoluţia omenirii — o reluare 

a unor tentative străvechi, despre care am 
avut cinstea să vorbim cititorilor revistei 

altădată. 

' Am rezervat lui Leonardo da *Vinci un 
loc special în prezentarea noastră, pentrucă 

neîntrecutul geniu al Renaşterii, a însemnat 

— aşa cum arătam în numărul trecut al 

„României Aeriene“ — un moment crucia! 

pe drumul de frământări şi de sacrificii al 
aviaţiei. 

Am văzut că secolul al XVI-lea a fost 
presărat cu accidente care de cele mai multe 
ori costau viaţa temerarilor visători. 
Numeroase maşini de sbor au fost con- 

cepute şi experimentate cu sau fără rezul- 
tate încurajatoare. Dar am văzut de-asemeni 
că dincolo de tentativele empirice ale unor 
vizionari, se înfiripa pe încetul o vagă 

ştiinţă, care cu timpul tindea să se preci- 
zeze şi mai ales să-şi consolideze esenţa: 

ştiinţa navigaţiei aeriene. Incă din 1680, Bo- 

relli schiţa primele începuturi ale teoriei 

rezistenţei aerului în sborul paserilor. Stu- 

diul lui a fost reluat în 1720 de Newton, 
care parvine să înfiripeze puţin câte puţin 
teoria incidenţei si a suprafetii portante. 

Ca urmare a străduinţelor lui, Newton con- 
chidea cä pe un plan uşor înclinaţ, de un un 
ghiu oarecare, prin raport cu direcţia de 

"înaintare, rezistența aerului trebuia să fie 

exercitată normal pe plan, proporțională 
suprafeței, pătratului vitezei, pătratului un- 

ghiului, densităţii aerului şi unui coeficient: 
oarecare. 
Această lege nu era integral valabilä, dar 

ea se apropia mult de realitate. 

:Dupä Newton, numeroşi savanţi preci- 

zeazi teoria rezistenţei aerului, în timp ce 

alţii încearcă. să: treacă la be RÉ ei 

practicä. a : 4 

Această desfăşurare de teorii şi testative 

practice a avut darul să distingă net două 

solutiuni fundamentale ale navigaţiei aeriene: 
soluția prin. ‚mal.usor decât aerul și cea prin 

mai: greu decât aerul. 
Omenirea se angaja: Garen pentru una, : 

/ 

. erificii si de jertfe, 

- Mai usor decät aerul?... 

când pentru alta şi, pe acelaş drum de sa- 

aeronautica Îşi croia 

drum cu fiecare zi. 
Vom trece în revistă câteva încercări care 

au făcut epocă şi care sunt îndeajuns de 

interesante, pentru a putea sesiza spiritul 

epocii respective şi stadiul în care se găsea 
aeronautica în secelul al XVIi.lea. 
Am arătat cititorilor noştri cum a încol- 

tit în mintea omului ideea de paraşută 

şi câteva soluțiuni ale acestei idei. Vom 
vedea acum — pentrucă ne-am propus să 
abordäm iniţial soluţiunea. „mai uşor decât 

aerul“ — că ideea utilizării unor „baloane“ 

a prins teren la sfârşitul celui de al XVII- 

lea secol, mai precis în 1670, în urma studiilor 

şi proectelor făcute de celebrul jezuit Fran- 

cesco Lana. Meritul acestui om este că a 
încercat pe baze aproape corect ştiinţifice 
să precizeze criteriile după care se poate 

naviga în văzduh. Noi ştim — fără a avea 

însă posibilităţi de verificare — că încercări 

de sbor s'au făcut şi în antichitate. Francesco 

Lana a lucrat într'o epocă de progres ştiin- 

ţific şi a putut scrie celebra lui carte „Pro- 

dromo ouero saggio di aicune inventioni nuove 
_premesso all arte maestra opera che prepara 

! Padre Francesco ana Bresciano della Com- 

pagnia di Giesu. Dedicato alla sacra maesta 
cesarea del imperatore Leopold I. In Brescia 

MDCLXX“. In aceastä rarisimă carte, auto- 

rul a scris un capitol revelater, intitulat: 
Fabricare una nave che camini sostentata sopra 

. Varia aremi et a vele; quiale si dimosira poter 
riuscire nella prattica. (A construi o navă 
care se susţine în aer şi se deplasează cu aju- 

torul unor rame şi pânze ;.se demonstrează 

că acest proect este practic realizabil). 

Credem că nu facem o greşală dacă re- 
dăm în traducere câteva pasagii curioase 
ale acestui capitol, destinate a arăta că 

ideile lui Lana erau excelente, dar aceasta, 

numai din punct de vedere teoretic. 
După ce aminteşte legenda lui Icar si 

experiențele :de sbor ale lui Dante de 

Peruggia, savantul jezuit se exprimă astfel: 

„Niciodată nu s'a:crezut posibilă construirea 

unei nave care să străbată massele de aer, ca 

şi când ar fi susținută de apă, pentrucă nicio-. 
dată nu s'a crezut că se poate realiza'o maşină 

mai uşoară decât. aerul însuşi, — condițiune - 
necesară pentru: a obține efectu! voit.
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După lungi cercetări în jurul acestui subiect, 

eu cred că am găsit mijlocul de a construl o 
maşină mai uşoară în speţă decâi aerul, care, 

nu numai că se poate susține în aer, dar care 

poate să ia cu sine oameni sau'orice alte greu- 

tăți şi eu nu cred că mă înşel, căci nu preco- 

nizez nimic fără să verific în experienţe sigure 
şi eu mă bazez pe o wropozițiune din cartea 
Xl-a a lui Euclid pe care toţi matematicieni o 
admit ca riguros exactă“ 

După acest preambul, Francesco Lana 
intră în lungi disertaţiuni asupra experien: 
ţelor lui preliminarii şi publică gravura pe 

care o reproducem aci. 

  

  
Aeronava lui iii casco LANA 

(proect) 

Lana demonstrează că pentru a construi 

o navă aeriană sunt necesare patru sfere 
de aramă uşoară (A,B,C şi: D) în care s'a 

făcut în prealabil vid. 
Aceste: sfere sau balona şe, cum le numeşte 

Lana, ar fi mai uşoare decât volumul de aer 

pe care-l deslocuesc şi în consecinţă ele se 

vor ridica în atmosferă. Lana propune să 

se ataşeze aceste baloane unei bărci, în care 

ar trebui să ia loc pasagtrii şi, căzând în 
eroarea pe care au făcut-o aiitirziuprimii 

N 
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aeronaufi, care voiau să şi. dirijeze baloa= + 

nele cu ajutorul unor pânze, fără a ţine - 

seama că vântul nu există pentru un aero- 

stat aflat în aer, ela prevăzut! aeronava sa... 

cu o pânză de propulsiune întocmai. „ca la f 

coräbii. ; pi: 
Aşa dar, Francesco Lana sa tai dial, ia 

trucât proectul său era net impracticabil: 
el n'a prevăzut că baloanele sale golite dé 

aer vor. fi turtite de presiunea atmosferică 

exterioară. Totuşi ideea sa, de a utiliza ba- 

loane mai uşoare decât volumul de aer pe 
care.l deslocuesc, s'a dovedit remarcabilă 

pentru epoca sa. 

Dar Francesco Lana vedea Şi 1 mai departe 
pe drumul de cucerire a aerului. lată ce spune - 

mai departe în acelaş capitol: :„In adevăr, 

cine nu-și dă seama că nu va exista stat care 

să nu fie asigurat contra unei lovituri prin sur- 

priză, căci aceste nave se'vor putea dirija în linie 

dreavtă, spre una din fortărețele inamicului şi, 

aterisând, vor putea debarca soldaţi“. 

Cartea lui Francesco Lana a avut un suc- 
ces uriaş în epoca aceea şi capitolul de 

care ne-am ocupat atrase atenţiunea con- 
temporanilor săi în atât de mare măsură, 
încât s'au tras din el mii de broşuri izolate. 

Totuşi, o încercare concretă de sbor prin 
aceste mijloace nu se făcuse încâ. Abia în 

1709 se produce un eveniment în jurul că- 

ruia s'a făcut multă vâlvă şi care este le- 
gat de numele unui brazilian, Bartholomeu 

Lourenco de Gusmäo. 

„După cum relatează. cronicarii epocii şi 

mai ales Franciaco Freire de Carvalho, care 

a asistat la desfăşurarea eveniinentului de 

care vom vorbi mai jos, Gusmâo era fratele 

celebrului om de stat brazilian Alexandre 
Gusmâo, şi după ce a părăsit cariera ecle- : 

siastă, s'a dedicat studiului ştiinţeior fizice. 

In primii ani ai celui de al XVIII-lea se- 

col, Bartholomeu Lourenco de Gusmäo, con- 

cepu proectul după care avea să constru- 
iască o maşină, cu ajutorul căreia să poată 
călători prin aer. 

lar Freire de Carvalho, care era un mem- 
bru' distins al academiei din Lisabona şi 
care a studiat minuţios documentele referi: 

toare la acest important fapt, spune tex- 

tual: „din examenul diferitelor memorii, fie 

imprimate, fie manuscrise, reese clar că Gusmâo 

a inventat o maşină cu care se putea transporia - 

în aer dintr'un loc într'altul“ ; dar, el adaogä 

de-asemeni, că este cu neputinţă că prin 

aceate descripţiuni să se stabilească o idee 

exactă despre maşina însăși. 
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După unele povestiri ale timpului, auto. : 
rul ar fi folosit la propulsiunea acestei ma- 

-şini, electricitatea şi magnetismul combi- 

nate; câţiva scriitori afirmă că maşina avea 

“forma unei paseri, străbătută de tuburi, 
prin care treceä aerul: Dar aceste descrip- 
ţiuni sunt inadmisibile. Mai mult decât atât, 
istoria părea a fi contrazisă de legendă, de- 

oarece la un moment dat s'a vorbit de două . 
personagii: Gusmâo-el Voador şi Bartholo- 
meu  Lourenco, din care primul, fiind 
acuzat de vrăjitorie şi suferind rigorile in- 
„chiziţiei, a murit întrun spital din Sevilla, 

iar cel de al doilea n'ar fi foat decât un! 

mistificator care a făcut o petiție regelui 
Portugaliei, pentru a obţine o subvenție în 

vederea experienţelor lui de sbor. 

Contradicţiile sunt numeroase. Cert e în- 
să că în anul 1709 Gusmâo făcu anunţata | 
sa experienţă, în curtea palatului Indiilor 

din Lisabona, de faţă fiind regele Portuga- 
liei şi'o numeroasă asistență; Gusmâo se 

ridică în aer cu ajutorul unui glob care 

atinse înălțimea sălii ambasadorilor şi apoi 

cobori încet. Globul fusese pus în mişcare 
de oarecare materiale, cărora inventatorul 

“însuşi le dăduse foc. 

Ar fi fost vorba, aşa dar, de un aerostat 

cu aer cald. Din nefericire, documente care 
corespund anilor următori, lasă să se înţe- 

leagă — unele — că ar fi fost la mijloc un 

aparat de sburat cu aripi, sau — altele — 
„de un fel de paraşută. Datorită acestor con- 

. tradictiuni, nu se pot face astăzi preciziuni. 

“Se ştie doar că Gusmâo nu a reluat nicio- 
dată experienţele sale şi că a fost acuzat 
„de magie, suferind rigorile Sfântului Oficiu. 

El s'a ocupat de navigația şi construcţiile 
navale până în 1724, când a părăsit clan- 

„destin Portugalia şi a murit într'un spital 

din Sevilla. 
După impulsul dat de Gusmâo, ideea de 

aeronautică nu progresează decât prin con- 

tribuţia' lui Joseph Galien care publică o 
carte: „L'art de naviguer dans l’air, Amu- 
zements psysique et geometrique“, apä- 

& 

rutä la Avignon in 1755 gi:reeditatä in 1757. 
In aceastä lucrare, Galien formuleazä foarte 

clar principiul aerostatului cu aer rarefiat. 
El admite că un glob umplut cu aer dintr'o 
regiune foarte înaltă a atmosferei ar putea 

să plutească în straturile inferioare, dar el 

nu vorbeşte nimic despre procedeul de um: 

flare al acestor baloane. 

El dă însă o serie de detalii asupra cons- 

trucţiei acestei nave, cu care — nu uitä sä 
“menţioneze aceasta — se poate transporta 

prin aer o-numeroasă armată cu toate pro: 

viziile şi tot armamentul, până în mijlocul 

Africei sau în alte ţări şimai puţin cunos- 

cute. 

Ne aflăm doar în 1757, pe timpul războ- 
iului de şaptelani dintre Friederich al II-lea 

şi Maria Tereza. 

“Cele două capete încoronate. visau cuce- 
rirea Sileziei, în timp ce Galien visa cuce- 
rirea lumii prin aer... 

Dar, ştiinţific vorbind, Galien “se înşela 

admițând că aerul uşor al regiunilor înalte 

ar fi putut fi întrebuințat pentru regiunile 
joase. Acest aer, coborit la niveluri infe- 

rioare şi-ar fi redus volumul, integrându-se 
în densitatea mediului ambiant. 
“Dar aceasta” nu avea să fie nici prima, 

nici ultima greşală a celor ce visau călăto- 

rii prin văzduh. Urmând formula „mai uşor 
decât aerul“, sau „mai greu decât aerul“, 
îndemnați de. temerarii lór  înaintaşi, 
oameni iluştri sau muritori anonimi vor 

încerca în secolul al XVIII-lea să prindă 

aripi, deschizând omenirii drumul spre soare. 
Maşini din cele mai ciudate vor apare şi 

vor însemna adesea, cu sfărâmăturile lor şi 
"cu sângele celor ce le-au construit, noui, 

pietre de hotar pe drumul i, die de De- 

dalus şi Icar. 
Noi vom prezenta în viitor un mare nu- 

măr din aceste maşini, pentru d înţelege câte 

sacrificii şi câte frământări au trebuit până. 
să ajungem la „suprafortäretele eburätoare“ 
de astäzi. ey 

Ion Valeriu Popa : 

     



  

14 Ku 

.Sborul fără motor trece, nu ştiu pentru 

a câtea oară la noi, printr'o criză. De data 
aceasta, nu este o criză de material sau de 

personal calificat, ci o criză de încredere. 
Mai bine zis o totală dezorientare. Dezo- 

rientare, dezorganizare şi de aci criză. 

“Fără a ne face iluzia că, — după războiul 

care a trecut lăsând în această ţară urme 

adânci în toate sectoarele vieţii, — sborul 

fără motor este una din primele indeletni- 

ciri asupra căreia trebue să ne concentrăm 
atenția, vom examina totuşi problema în 
linii mari, pentrucă cel puţin câteva con- 
cluziuni practice se impun. 

Să ne întrebăm în primul rând, dacă este sau 

nu necesar sbrul fără motor ? 

Noi nu am privit sborul fără motor altfel 
decât ca o mişcare aero-sportivă şi nu am 

avut nemulţumire mai mare decât atunci 
când acest lucru nu a fost înţeles, îndru- 

mându-se planorismul greşit, pe drumu! de 

fabricarea în serie a piloților de categorie 
elementară, fără o continuitate în instruc- 

ţie, deci fără să se urmărească un proces 
de evoluţie şi de perfecţionare în pilotaj 

a elementelor trecute de prima fază. Atunci 

a fost Strivit în faşă elanul tineretului pen- 

tru sborul fătă motor şi atunci s'a denatu- 

rat o idee, cu toate că am avut grija să 
atragem atenţia, semnalând la timp eroarea. 

în coloanele acestei publicațiuni. Planoris- 

mul, în 'concepţia de sport aerian, nu-şi gă- 

seşte interpretarea justă decât in pregäti- 

rea complectă a sburătorilor, cu scopul de 

a folosi curenţii atmosferici sub toate as- 
pectele şi a obţine cele .mai bune perfor- 
manţe prin fineţea aparatului şi calitatea 

pilotajului. Acesta este sensul sportiv al 
planorismului, iar pentru îndeplinirea lui 

este necesar ca tineretul să-şi încordeze 

voinţa, priceperea şi toată pasiunea. 

Pentru acest motiv, răspundem afirmativ 

la întrebarea pusă. Da, sborul fără motor 

este necesar, deoarece nu se poate concepe 

ca generaţia ce se ridică să fie străină de . 

sportul aerian, în timp ce sporturile nauti- 

ce şi cele „terestre“ ti sunt accesibile, bucu- 

rändu-se de privilegiul unei practici depline. 

Dar planoare si alte mijloace : auxiliare, — fără 

de care sborul ar fi imposibii — posedăm ? 

lată a doua întrebare la care răspundem 

De două ori da şi odată nu 
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afirmativ, în deplină cunostinfä a proble- 

mei. Ceva mai mult: niciodată sborul fără 
motor n'a avut la noi în ţară .o dotaţie mai 
bogată în planoare, infrastructură şi mate-- 

riale auxiliare. Fără a intra în amânunte,. 
trebue să facem remarca că, acum câţiva 

ani, când ne sbăteam într'o cumplită sără- 
cie de mijloace, fremăta totusi o activitate 

plină de promisiuni, iar astăzi, când ınijloa- 

cele sunt departe de a ne lipsi, inacțivita-- 

tea şi dezorientarea ne stăpânesc. 

A treia întrebare şi ultima este: in ca- 

zul reluării activității planoriste, vom căuta să 

urmărim felurile trecutului apropiat, fiind ani- 

mafi in lucru de acelas spirit ? 
Räspunsul este gi de data aceasta afır- 

mativ, numai 
tot dinadinsul sä colaboräm la distrugerea: 
ideii de sbor fără motor. Dacă totuşi bu- 
nele intenţii nu ne-au părăsit, ar fi poate: 

util să urmărim câteva sugestii, la care nu 
ne îndoim că se vor adăoga şi altele, din 
partea celor pe care-i interesează şi pre- 

ocupă problemele de sbor fără motor. 
lată pe scurt câteva din sugestiile, care: 

ar putea fi şi îndrumări: 

— Să se precizeze clar şi pentru toată: 

lumea, ce ce urmăreşte prin poi viada, 

sborului fără motor. | 

O acţiune coordonată nu se poate con- 
cepe fără precizarea scopului urmărit. Şi: 

aceasta nu numai ca principiu vag, ci câ 

fapt concret, întrucât nici până astăzi au 
s'a cristalizat un scop unitar, fie în scris, 

fie în concepţia celor care efemer au con- 

dus destinele sborului nostru fără motor. 

— Activitatea viitoare de sbor fără motor 

trebue încadrată într'un regulament de func- 

tionare, care sä cuprindä printre altele: 
scopul urmärit de sborul färä motor; coor-. 
donarea gi controlul; organizarea si func- 

tionarea scolilor; instructia teoreticä; lan- 

sarea cu sandow-ul; lansarea cu automoso- 
rul; lansarea cu avionul; brevete; cursuri 
speciale; ; sborul de performanţe; calificarea- 
şi erarhizarea instructorilor ; controlul teh- 

nic şi securitatea sborului; calificarea per- 

sonalului tehnic; organizarea şi funcţio: 
rea grupărilor de piloţi planorişti; see 
zarea şi funcţionareu grupării naţionale re- 

prezentative a piloților de performanţe;. 

în cazul în care am dori cu. 

—
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concursuri regionale; concursul naţional de 

sbor fără motor. 

— Presupunând că statul nu va fi în mă- 

aură să mai contribue în viitor cu sume ma- 

sive la întreţinerea sborului fără motor, 

— în afară de planoarele, infrastructura gi 
acesoriile existenţe, — trebue să ştim cum 
să preîntâmpinăm din vreme această even- 
-tualitate. 

Care ar fi consecinţa practică a acestei 
eventualităţi ? 

„Fără îndoială că, în primul rând, restrân- 

gerea mişcării planoriste la limitele reale 

posibile. In acest caz, pentru formarea în- 

cepătorilor, se vor percepe taxe, fiind de 

dorit ca avantajiile să se acorde pentru. 
perfecţionarea piloților avansați, după sin- 
‚gurul criteriu valabil: aptitudini, ore de 
ebor, calităţi morale şi contribuţie la pro- 

movarea mişcării planoriste. Deci, volumul 

mişcării planoriste ş'ar reduce la două sau 

maximum trei şcoli, însă, calitatea sburăto- 
rilor ar fi incontestabil sporită, pentrucă 

cei care vor face sacrificiul să contribue 
singuri la formarea lor ca piloţi, vor avea 

în orice caz un potenţial superior de entu- 

_ziasm, energie şi perseverenţă, faţă de ele- 
mentele din trecut, recrutate cu „arcanul“, 
pentru a | se pune la dispoziţie avantajii, 

pe care de cele mai multe ori nu le meritau. 

“De asemenea, calitatea planorismului ar 

fi incomparabil mărită, dacă privilegiul unor 

scutiri de taxe s'ar acorda piloților pentru 

perfecţionare, după criteriul de mai sus. 
lar, ceea ce trebue urmărit în acţiunea 

de redresare a planorismului, este numai 
călitatea, cu tot protestul celor interesaţi 
“în realizarea cantităţii. 

î — In desvoltarea instrucției de sbor fără 
N: 

  

motor, ar urma apoi să. fie introduse o se- 
rie de inovatiuni şi anume: 

a) desfiinţarea „educajiei premilitare“ din 

şcoli, ea fiind incompatibilă cu spiritul 
sportiv de disciplină liber consimţită; 

*b) introducerea. cursurilor elementare. şi 

speciale cu durată fixă, indiferent dacă la 
sfârșitul unui curs se brevetează sau nu. 

Deci, nu brevetarea ca scop final, ci cali- 

tatea instrucției, rămânând la aptitudinile 
şi râvna elevului grija de a-şi obţine bre- 
vetul; 

c) desfiinţarea comisiunilor de Ele zii 

pe a căror eficienţă s'a văzut din experienţa 

trecută că, nu se poate conta. Inlocuirea 
acestui sistem de brevetare prin brevetarea 

făcută în interiorul şcoalei,.. de ea fiind di- 
rect responsabil directorul şcoalei sau şe- 

ful de pilotaj — din care unul să aibă cali- 
tatea de comisar sportiv oficial — şi in- 
structorul respectiv; 

d) o serioasă şi conştientă selectionare a 

instructorilor de sbor fără motor; 

e) desfiinţarea „primelor de formare“ 

pentru brevetaţi şi înlocuirea lor cu o sub- 

ventie forfetară, ce urmează a se acorda 
anual şcoalei de către stat. 

Promovarea sborului de performanţe în 

toată amploarea lui va însemna înlocuirea 

concepţiei eronate de „pregătire preaviati- 

că“ cu mişcare aero-sportivă şi, în sfârşit, 

o largă publicitate în scopul de a prezenta 

şi face cât mai popular sborul fără motor, 
cu întâmplările lui pasionante, cu lupta 

îndârjită: cu curenţii atmosferici si cu 

eroii modeşti şi necunoscuţi, care au pus 

în valoare şi au făcut cinste planorismului 

româriesc. 

Valentin Popescu
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Undele centimetrice 
Posibilitatea de a comupica la distanţă, fără 

vreo legătură materială, reprezintă poate una din 
marile vrăjitorii ale tehnicei moderne. Şi nu e 

de mirare dacă asţăzi încă, multi dintre «terieifü» 
locuitori ai planetei noastre mai consider3, t0- 

iaşi, radiocomunicaţiile pe âceeaş treaptă cu 
scamatoriile de bälci sau de «hocus-ppcus>; in 
cel mai bun caz le califică ca inaccesibile ori- 
cui. Evident, la acest «hermetism» au coniri- 
buit şi subtilitatea mecanismului de producere 
a undelor radiolectrice-aceşti agenţi purtători ai 
vorbei, muzicii sau imaginilor,—şi «capriciile» 
lor de propagare, dar mai ales dificultăţile ine- 
rente tehnicei adequate emisiei şi recepției 

acestor unde. i 

Şi cu acest prilej oricine se poate convinge 

că dacă puterea de creaţie a ştiinţei este subli- 

"mă, în schimb posibilităţile de utilizare şi apli- 

carea ei la cerinţele vieţii cer o doză importantă 
de comprehensiune şi de ingeniozitate. 

Astfel, atât concepţiile sabtile ale fizicianului 
francez Ampere (1775—1836), cât şi experien- 

tele de temei. ale fizicianului englez Faraday 

(1781 —1867), apoi intuiţia genială de sintetizare 
a fizicianului englez Mazwel (1831—1879), pre- 
cum şi ingeniozitatea experimentală a fizicianu- 
lui german Hertz (1857—1894), stau la baza 

primelor realizări de t6legratie fără sârmă ale 

ilustrului inginer italian Marconi (1874—1937) 

"Ineă dela începuturile telegrafiei fără sârmă 

(1896) sau — cum se spune — radiotelegrafie, 

şi până astăzi, când suntem obişnuiţi cu radio- 

telefonia, radiodifuziunea şi televiziunea, sa 
lucrat foarte intens. Atât în laboıatoarele de 
ştiinţă, cât şi în laboratoarele şi atelierele ma- 
rilor fabrici, mii şi zeci de mii de fizicieni gi 
tehnicieni, din toate ţările, şi-au alăturat preoeu- 
pările şi sforţările, asigurând desvoltarea şi par- 
 feeţionarea radiocomunieaţiilor. 

Un factor care, în ultimii ani, a determinat 
în special progresul radiocomunicaţiilor ‚este, 

desigur, ultimul război mondial. Transmisiunile 
dintre marile unităţi — pe front şi în spatele 
frontului, — dintre formaţiile de avioane, din. 
tre vasele de război şi uscat, precum şi nevoile 
de navigaţie aeriană sau matitimă fără 'vizibili- 
tate, dar mai ales mijloacelö "de detectate a 

avioanelor sau vaselor inamice din avion sau 

de pe vasul de război, au cerut realizări cât 

mai bine studiate, pentru a prezenta maximum 

de calităţi cu minimum de servituţi. Pentru 

toate acesta aplicaţii sa impus folosirea undelor- 

radiolectrice din ce în ce mai scurte; dela un- 
dele scurte s'a irecut la cele ultrascurte gi apoi: 
la undele centimetrice. 

Primele posturi de telegrafie lără sârmă erau: 

cu scântei, producând unde electrice amortizate.- 

Aceste posturi sunt datorite lui Marconi, care a 
folosit, se ştie, oscilaţorul lui Hertz. In expe- 
rienţele acestui fizician german, energia radiată 
în spaţiu de către oscilatorul, său se amortiza. 
foarte repede. 

Din această cauză, acţiunea undelor elecţrice 
se resimțea numai la distanţe foarte mici, ceea 
ce l-a împiedicat să întrevadă posibilitatea tele-- 
grafiei îără sârmă. Totuşi, meritul lui Hertz: 
este imens: el a deschis circuițul oscilant-deja 

studiat, atât matematic ( W. Thomson, 1853), cât 
şi experimental (Feddersen, 1861). Oseilatorul 

Hertz este numit «dipol» sau «dublet», deoarece 
se comportă ca un dipol electric alternativ. In- 
tr'adevăr, după cum sub acţiunea unui câmp mag- 
netic exterior, moleculele unei substanţe magne-- 

tice devin mici magneţi (magnetizare), adică 
<dipoli magnetici», orientaţi după direcţia câm-- 
pului magnetic exterior, tot aşa şi moleculele unui 

dielecirie se orientează (polarizare), devenind 
«dipoli electrici», datorită celor două sarcini elec-- 

trice egale şi de semne contrare, căpătate “sub: 

influenţa câmpului electric inductor. 
Dipolul lui Hertz lucrează în gama undelor” 

ultrascurte (1—10 metri). Legând antena la unul 
din capetele acestuia, iar la celălalt cu pămân- 
tul, Marconi a putut produce unde. electrice 

lungi şi medii (300—2.000 m), care se pot pro= 
papa la distanţă, de-alungul solului. Iată pentru- 

c6, la începutul radiocomunicafiilor s'au între- 

buinţat undele lungi. 
Inconvenientele întâmpinate în căote le (ml. 

prin folosirea undeler electrice amortizate, au 

dus la utilizarea undelor electrice întreţinute. la 
acest scop, au fost întrebuințate mai întâi pos- 

turile de emisie cu scântei, cu alternatori, tre-- 
cându-se apoi la posturile cu arc electric şi mai 

„târziu la posturile cu lămpi de radio. Datorită 
desvoltării radiotehnicei, s'a ajuns la construcţia 

unor lămpi de radioemisie de câte 500 Kw 
putere. 

După primul război mondial, folosind puteri 
reduse, «radio amatorii» au dovedit posibilitatea. 
de propagare, la distanţe mari, a undălor scurte 

(10—300 m). Printr'un lung şir de experienţe, 
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ga constatat că propagarea undelor scurte la 
distanţe mari se datorește reilecţiilor pe stratu- 
rile ionizațe ale atmosferei înalte, adică in 

_ sionosferă», a cărei existență fusese presupusă 

încă din 1902. De aceea, cum era firesc, undele 
 ‚scurte «au fost întrebuințate pe scară din ce în 

ce mai înținsă. Apoi, pe măsură ce trecea tim- 
pui, s'a accentuat tendinţa de a se utiliza unde 
din ce în ce mai scurte (1—10 m), realizându- 
se comunicaţii în linie dreaptă. In fine, s'au 
experimentat transmisiuni eu unde decimetrice 
şi centimetrice, care au: căpătat o importantă 

intrebuințare în cel de al doilea război mondial. 

e 
+ * 

Undele electrice, ca gi lumina, pot fi consi- 
derate ca vibratii ale eterului, dar gi ca corpus- 
culi (fotoni) de energie; vibraţiile eterului se 

„ propagă în spaţiu cu o viteză foarte mare, egală 

cu viteza luminii. Astfel, o rază de lumină sau 

o undă electrică, în timp de o secundă, încon- 
joară pământăl de circa 7 ori. După cum lumina 
unei flăcări se transmite prin spaţiu până la 
ochiul nostru pentru a impresiona retina, tot 
astiei şi uadele electrice, emise de o antenă, 

poi parcurge spaţiul până la o antenă receptoare. 
Singura deosebire existentă este în privinţa nu- 
mărului de vibrații pe secundă (-—freguenţă), şi 
anume, lumina are vibrații cu frequenţa în ban- 

da dela 400—800 trilioane, iar undele radioelec- 
trice au frequenţe cuprinse, circa, între 0,3 şi 
30 milioane vibrații pe secundă. 

"Deosebirea în privinţa frequenţei este : numai 
aparentă, din cauza impertecţiunii simţurilor cor- 
pului omenesc. Până acum sa constatat că sim- 
țurile omeneşti nu pot fi impresionate de vibra- 
țiile eterului având freqaenţe mai mari sau mai 

mici decât acelea corespunzătoare vibrafiilor din 
spectrul luminos ai soarelui. Ca o consecinţă 
logică, s'au putut obţine unde electrice de fre- 
quenţă din ce în ce mai mare. Cea mai scurtă 
undă electrică obținută a fost de 0,08 mm lun- 

gime, în timp cetn componenţa spectrului lumi- 
n0s s'au găsit vibrații cu o lungime de undă: 
de 0,3 mm. (spaţiul dintre două puncte 

succesive aflate în aceeaș stare de vibraţie este 
denumit lungime de undă). Numai mijloacele de 
producere sunt diferite, altfel, între razele lumi- 
noase şi undele piețe, avem 0 Deta A iden- 

titate. 

Cu 300 ani înainte de Christos, grecii tolosenu 
deja semnalizärile optice cu ajutorul focurilor, 
tortelor si altor sisteme similare. Astfel, erau 

asigurate comunicațiile dintre puncte care nu 
erau mii d+parte decât parmite vizibilitatea 
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ochiului omenesc. Energia acestor izvoare lumi- 
„moase era concentrată cu ajutorul unor dispozi- 
tive, asemănătoare farurilor dela automobile. 
Proectoarele optice au lost folosite pentru sem- 
nalizare până aproape de timpurile noastre. 
De pildă, în Franţa, la 1852, când a apărut te- 
legrafut electric, existau 4000 km de. telágrat 
optic, folosind 556 stafiuni. 

Incä din timpul războiului trecut, în mod ca 

total analog, -s'a incercat folosirea undelor elee- 
trice, pentru a fi dirijate în linie dreaptă, atunci 
când proectorul luminos, din cauza ceţei, nu 

putea da satisfacţie. 
Înainte de al doilea război mondial, sau făcut 

transmisiuni cu unde centimetrice, între. două 

puncte situate în linie dreaptă. Pentru: aceasta, 

undele elsctrice emise de antenă sunt concen- 

trate şi orientate cu o oglindă metalică, ca aceea 
dela farurile sau proectoarele luminoase. La re- 

cepţie, antena este așezată, deasemeni, în focarul 

unei oglinzi identice. ké 

Primele transmisiuni în linie dreaptă s'au fä- 
cut în Franţa folosindu-se unde electrice de 18 

em lungime. Ele au dat rezultate bune; cupu- 
teri elativ reduse, s'au realizat legături la dis- 
tanţe destul de mari. in plus — fapt extrem. de 

important — s'a constatat că aceste radiotran- 
smisiuni nu sunt influențate de starea atmos- 

ferică. Insă, semnalăm că acestea au și un de- 
savantaj: puterile obţinute prin procedeele cu- 
rente sunt prea reduse. lată dece pentru produ- 
cerea undelor electrice centimetrice era nec#- 

sară apariţia unei alte metode. 

Limitarea frequenţei undelor electrice, produse 
cu lămpile ordinare şi după procedeele clasice, 
este datorită simulian la doi actori, şi anume: 
pe de o parte, structura circuiţelor oseilante, iar 
pe de altă parte, inerția electronilor din lămpile 
de radio. 

Dig cauza capacităţii interne a lămpilor, care 
devine prea mare în raport cu selfinducţia eir- 
cuitului, condiţiile de întreţinere nu mai pot îi 
satisfăcute. In cazul cel mai bun, datorită imsta- 
bilităţii- oscilaţiilor şi randamentului obţinut, 
foarte reduse, rezultatele nu dau sufieientä - sa- 
tisfactie. 

Pentru a mări stabilitatea oscilaţiilor electrice 

cât şi randamentul corespunzător, Kolster a în- 

trebuintat cireuite oseilante de forme noui, des- 
crise prima dată în 1934 (Generation and utili- 
sation of ultra-short waves in radiocommunica- 
tion, Proceedings of the Institute of Radio-Engi- 
neers, vol. 12, 1934, p. 1335). 

Rezonatorul Kolster constä din douä piese fn 
tormă de clopot, asemănătoare eochiliilor une:
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scoici gi dintr'un tub. Cale două cochilii alunecă 
de-alungul tubului, dispus axial gi se prelun- 
gesc prin două langa, de tormă inelară (fig. 1). 

  

Fig. 1. Rezonatorul Kolster ie constituit din cele 

două tochiliitC. C’, alunecänd pe tubui axial T. „şi 

Este așezat pe doi into din porcelan. !"" - 

Tubul axial gi söchilifie constitue selfinducţia, 
iar flanşele forrfează capacitatea circuitului os- 

cilant. Regimul de oscilație este uasistaţionar, 

respectând deci formula lui Thomson. In centrul 

rezonatorului apare un minimum da tensiune 

şi un maximum de curent,.iar pe îlanşe şi co- 

chilii tensiunea are valori max'me şi curentul, 

minime. 
Datorită formei lor, aceste circuite s8 

ecranează electrostatic şi electromagnetic, evi- 

tându-se astfel pierderile prin radiaţia. Apoi, 
rezistenţa în înaltă irequenţă a fost redusă sim- 
țitor, căei curentul de înaltă îrequenţă circulă 

într'o secțiuna importantă. De aceea, amortizarea 
proprie a eircuitului Kolster este datorită numai 
rezistenţei electrice de înaltă frequenjä, încât 

factorul de calitate devine superior. 
Construcţia acestor circuite permite compen- 

sarea efectelor de dilatare termică, provenită din 
iuneţionare, ceea ce asigură «stabilitatea» îre- 
quenfei oscilaţiilor electrice. 

Dispunând de simetrie circulară în jurul axu- 
lui, precum şi de o secţiune deosebit de mare 
pentru trecerea curentului, rezonatorul Koister 
poate fi excitat de mai multe lămpi în paralel, 
dispuse simetric, obţinânda-se puteri utile 
însemnate. 

Calculul circuitelor Kolster sa face folosind 
tormuie, care se pot stabili uşor. Asifel selfinduc- 

ţia si capacitatea lor sunt date de: L cm=4,6 
2 2 

1 ; D ; i PR 
4. 18 (5) gi C em u, unde notaţiile 

auto- 

au semnificaţia din fig. 1. 
Ua deosebit merit al circuitelor Kolster constä 

  

ia posibihtatea de reglare lesnicioasă a lungimi: 
de undă, prin alunecarea uneia din cochilii de- 

alungul tubului. Distanţa minimă dintre cochilii 
este limitală de apariţia scânteelor. între cele 
două flange. In acest mod, se pot obfine varia- 
ţii în limite largi, de ex. „dela 5 m la im lun- 
gime de undă. 

Kmitätoarele construite cu eircaitele Kolster 
sunt mult simplificate, lipsindu-se. de oscilator 
pilot sau de etaje de putere. In consecin! ă au 
un preţ mult -mai modest. Prin construcţie, 
acesțe posturi de. emisie sunt mai robuste şi per- 

mit generarea undelor electrice din gama 1—10 
m, cu puteri oricât de mari. 

Folosite în montajele de recepţie, circuitele 

Kolster pot dalrezultate bune ca. <prese'ectoare», 
sau in etajele de amplificare în înaltă frequenţă. 

Pentru a obţine unde electrice mai scurte, 

Hollmann, a modificat circuitele Kolster, obţinând 

rezonatorii sferici (Spherical Tank UHE Oscillatos, 
Electronics, vol. 114, 1938; Dec. 1—12). Forma 
secțiunii, mai mult sau mai puţin 'dreptunghiu- 
lară la circuitul Kolster, a fost înlocuită cu aceea 
circulară, care se pretează mai bine la calcule per- 

miţând şi o realizare mecanică destul de simetrică 
La circuitele Hollmann tubul axial a fost în- 

trerupt prin două discuri metalice, separate pria- 
tr’o foaie de mica. Astiel ele pot îi întrebaințate 
în montajele de emisie tip Gutton-'Touly (Fig, 2). 

  

Fig. 2. Rezonatarii sferici Hollmann. Provin dintr'o 
modificare a rezonatorului Koister. Forma cochilii- 

lor este emisferică, iar tubul axial este întrerupt: 
prin două discuri, separate printr'o foiță:de mica. 

Oprindu-ne deccamdată aci, vori continua în 

numărul viitor al cRomâmei Aeriene» studiul 
nostru aşupra undelor centimetrice,. pentru a 
trata despre inerția electrunilor din. lămpile. de 
radio, cel de al doilea factor care limitează-fre- 
quenţa undelor electrice, produse cu lămpile ordi- 
nare şi după procedeele €lasice. : 

Ing. Dimitrie Matei 
+ [a 
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“Către avionul cu reacțiune de mâine 
Avionul clasic propulsat prin motor-elice nu este departe de limita performange- 

lor sale. Un asemenea avion nu.poate depăşi viteza sunetului, 1200 km/ord; în tim» 

'ce randamentul unui avion cu reacțiune se îmbunătăţeşte pe măsură ce trece de aceastä 
viteză. Motorul Whittle, care înzestrează mai multe tipuri recente de avioane militare 

anglo- americane, reprezintă primul pas serios ce s'a făcut: către MOLTUTENE cu FOREN ANE 
care vor echipa avioanele supersonice "de mâine. 

Avionul, sub forma sa clasică de azi, nu va 
mai putea rezista multă vreme tendinţelor de 
“progres, care — în materie ce sbor — cer per 
tormanţe mereu mărite. 

Navigaţia aeriană va trebui să sjungă cdt mai 
curând la satistacerea unor pretenfiuni, consi- 
derate ca minime mai ales în transporturile ae- 

riene comerciale: străbaterea marilor oceane în 
timpul unei aceleiaşi zile, pe lumină ; ceeace 
însemnează viteze comerciale de circa 1000— 
2000 km oră. 

Este deci probabil ca în scurtă vrems avio- 

nul să sufere profunde transformări, faţă de în- 
fátigarea lui actuală, în peciporale sale párti 

componente. j 

Performanţele unui avion depind de: 
— celulä 
— motor 

— elice 

 Celulele actuale sunt foarte apropiate de |i- 
mita fineţei aerodinamice. Nu se mai poate, 
deci, aştepta câştiguri prea mari de performanţe 
graţie perfecţionării celulelor. Acestea vor su- 

feri însă unele transiormări, din cauza creșterii 
neiacetate a vitezei şi anume: suprafeţele de 
sustentaţie neutilizabile din punct de vedere co- 
mercial, adică aripile şi ampenajele, vor fi trep- 
tat reduse cu cât viteza va crește. Astfel încât 
avionul viitorului se va. prezenta ca un bolid, 
având aripi cu atât mai reduse cu cât viteza 
lui va fi mai mare. 
Motoarele sunt şi continuă a fi în progres 

neihcetat, atät in ceeace priveşte puterea, cât 
şi randamentul și greutatea pe unitatea de pu- 

„tere. “Tendinţa de creştere neîncetată a puterii 
nu se ştie unde se va opri: acum 4—5 ani pu- 

„terile unitare ale motoarelor mari erau la 800— 
1000 CP; azi au ajuns şi depăşit 2000 CP — şi 

„motoare de 3500-—4000 CP 'sunt în construcţie. 
lar. dacă unii «visători» vorbese despr6 motoare 

de câte 50.000 CP, ca fiind posibile într'un vii- | 
tor apropiat, nu va trebui să ne mirăm dacă le 
vom vedea, totuzi, realizate. 
"Cagiapiia tori au fost obligaţi să împingă atât 

'ajungându-se 
optimiste aşteptări chiar pentru un viitor apro- 

de departe puterea unitară a motorului pentru- 
că nu aveau altă cale de a mări viteza avionu- 
lui, — a: avionului cu actualul sistem de pro- 
pulsiune moțor-elic& şi cu o celulă a cărei fi- 
neţă este aproape ajunsă la limită. 

“Elicea, deşi a atins perfecţionări nebănuite, 
este totuşi ajunsă aproape delimita posibilităţi- 
lor sale: ea nu poate urmări în acelaşi ritm 
perfecţionările şi creşterea neîncetată a puterii 

motorului. Este greu "să s6 construiască elici care 

să corespundă, cu un bun randament, puterii 

motoarelor de 3000—4000 CP, căci: diameleul 
elicei nu se poate mări oricât întrucât vitezele 
periferice ar deveni supersonice, iar lățimea . 

“ palei este şi ea limitată mai ales de necesitatea 

de a se varia pasul. Mărind numărul palelor (la 

patru şi poate chiar mai mult), sav cu formula 

mai multor elici — acţionate de acelaşi motor — 

care să se învârteaseă în sensuri contrare, eli- 

cea actuală va mai putea face faţă, câtva timn, 

progreselor atât de rapide ale motorului. 

Dar, oricât ar creşte puterea motorului şi ori- 

cât s'ar mai perfecționa elicea, cu formula de 

azi a grupului motopropulsor — motor-ț-elice — 

avionul nu va putea depăşi viteza de 1000—1100 
km/oră şi în niciun caz nu va putea atinge 
viteza sunetului de circa 1200 km/oră, care este 
considerată ca o limită maximă pentru avionul 
actual. 

De aceea, constructorii din toate ţările au 
chutat — mai ales în ultimii ani —să înloeuias- 

că propulsiunea motor-elice prin alta, eliminând 
complet elicea. Şi cum propulsiunea prin reac- 
țiune răspundea, din punct de vedere teoretic, 
celor mai largi pretenţiuni de viteză, majoritatea 
constructorilor s'a oprit asupra acestui sistem 

"la realizări care permit cele mai 

piat. 

+ 
* * 

Principiul propulsiunii prin. reacțiune a fost 
cunostut din timpuri vechi, fibid folosit în India 
şi China la construcţia .fuzeei de război încă 
acum 2000—300u de ani.
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Fuzeea da răzbui a fost întrebuințată şi “în 
Emropa prin secolul Vii, apoi prin secolele XVI 
gi XIX. Din cauza impreriziunii tirului a fost 
totugi părăsită, cu toate eforturile făcute de ne- 

numărați inventatori şi cu toate unele succese 
temporare obținute pe unele câmpuri de bătae. 

Istoricul 'fuzeei ca armă de război este lung, 
dar folosirea principiului fuzeei pentru alte+sco- 

puri decât armele de război nu este mai vorn 

de un secol). 
După räzboiul din 1914—1918 foarte multi 
eercetätori au căutât să folosească principiul 
reacţiunei la propulsarea automobilelor şi a avi- 
eanelor. Încercările practice, foarte numeroase, 
eare s'au făcut, nu au putut conduce la rezul- 

tate mulţumitoare. 
Sea pare că principala cauză a acestor eşecuri 

a fost folosirea unor combustibili care trebuiau 
purtaţi de vehiculul ce trebuia propulsat, ceea- 
ea conducea la o foarte mare greutate moartă; 

nu s'a căutat să se folosească principiul reae- 
țiunii în alt mod, diferit prea mult de acela 
al fuzeelor de război de acum câteva secole. 

Numai secolul XX a văzut încereări mai dife- 
rite, care au dat rezuitate surprinzătoare, în 

special in timpul ultimilor doi ani ai räzboiului 
aetüal. 

In anul 1942 rugii si germanii au introdus in 

iuptä baombele-fuzee moderne, lansate din avioa- 

né in picaj, obtinánd bune rezultate. Aceste 

bombe-fuzee rezultä din adäogirea unei fuzee la 

partea dinapoi a unei bombe de avion obişnuită, 
explozibilul folosit pentru propulsiune fiind o 

palbere cu ardere înceată şi cât mai regulată. 
Mergând pe aceiaşi cale, a fuzeei obişnuite, 

ruşii şi germânii au ajuns la cunoscutele arun- 
cătoare ccatiuga» (rusă) şi «Nebelwerfer» (ger- 
mană). lar ceva mai târziu germanii au dat la 

iveală bombele lor sburătoare «V—2», în care 
era întrebuințat drept combustibil oxigenul li. 

- ehefiat. 
Motoarele cu reacțiune ale bombelor-fuzee 

germane «V—2» reprezintă desigur o mare per- - 
fecţionare faţă de tot ceeace sa făcut până azi 
în această materie. Dar caiea aleasă de germa- 
ni—ca principiu de construcţie şi combustibil 
al motorului cu reacţiune—nu era cea mai bună, 
cel puţin deocamdată (faţă de stadiul general 
al ştiinţei actuale). 

Folosind aceiaşi principiu ca ai bombei «V-2», 
adică o fuzee obişnuită cu oxigen lichid, ger- 
manii au construit încă din 1942 două avioane 
  

1) Inir'o serie de articole publicate în „România Ae- 
riană“ din Decembrie 1931 până în Decembrie 1952 am 
expus pe larg chestiunea motorului cu reaciiune, în le- 

gătură şi cu posibilităţile călătoriilor interpianetare, 

fără elice: bimotorul Messerschmitt tip Me-062, 
aparat de bombardament mediu, şi vânătorul 
monomotor Me-163. Aceste aparate nu su pu- 
tut fi puse îa serviciu decât în 1944 şi cu re- 
'zultate care nu par a fifoat prea mulțumitoare. 

O altă cale în folosirea principiului reacţiunii 
la propulsarea avioanelor a fost aceea întrebuin- 
tatä — cu surprinzător. succes — de románul 

Coandă. Be 
Inginerul Henri Coandd a construit in 1910 

un avion propulsat printr'un:motor-eu reacțiune, 
fără elice: o turbină acționată de motor aspira 
aerul din faţa aparatului; aerul încălzit de ga- 
zel6 de eşapament ale motorului era refulat cu 

viteză mare înspre înapoi, obținându-se astfel! 
efectul de reacțiune. Avionul Coandă a sburai, 

dar invenţia românului nu a avut succes pen- 
trucă a venit cu 80 ani prea devreme. 

* Un alt avion cu reacţiane . construit cam-pe 
acelaşi principiu ca al lui Coandă a fost realizat 
da italianul Gampini, în 1942. I.a aceast avion: 

aerul este captat printr'o deschizătură din vâr- 
ful fuselajului, comprimat şi împins să răcească 

motorul, apoi, amestecat cu gazeie de eșapament, 
este refulat prin coada fuselajului printr”o tubu- 
lură de eşâpare; înainte de a fi refulat aeru! 

întâlneşte o serie de arzători care îi ridică si 

mai mult temperatura. Acest avion a atins în 
1942 viteza de 420 km/oră şi sa comportat, în 

totul, foarte mulţumitor. 
Dar cea mai frumoasă realizare de până azi, 

în domeniul avioanelor cu rezcţiune, este dato- 
ritä englezului Frank Whittle. In motorul cu reac- 

tiune Whittle aerul este aspirat, comprimat, în- 
călzit şi refulat cu mare viteză şi la mare tem- 

peratură înspre înapoi 2). 

Randamentul acestui motor se [are că este 

apreciabil. Avioanele echipate cu el au viteze 

foarte mari, depăşind deobicei 800 km/oră. . 

- Primul avion fabricat în serie de anglo-ame- 
ricani şi echipat cu motorul cu reacțiune Whitiie 
a fost bimotorul de vânătoare P-59 « Airacomet», 

a cărui viteză depăşeşte 800 km/oră. A fost. fo- 
ág pentru prima dată la atacul contra bom- 
belor germane «V—2». 

Cu acest motor a mai foat înzestrat însă şi 
vänätorul eu un singur motor «The Vampir» şi 
încă un alt tip de monomotor despre care se 
spune cä ar fi atins vitéze de 900—1000 kmlorá. 

Anglo-americanii continuä fncercärile cu di- 

ferite tipuri de avioane înzestrate cu motoare 

Whittle, cu rezultate din ce în ce mai frumoare. 

  

nn arg: 

2) Acest motor a fost pe larg descris în documen- 

țatul articol „Avionul fără elice” sl d-lui ing. Ch. Ra- 

do, din No. 6/1945 al „României Aeriene“. 

N   
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Avioaul propulsat prin motorul cu reacțiune litate în' câteva luni, fără a fi nevoe de alte 
"Whittle, care suprimä atät de simplu elicea, re- 
preziată — prin extraordinarele rezultate la care 
«a ajuns — o importantă etapă în desvoltarea 
navigaţiei aeriene. Viteza de 1000 km/oră fiind 
atinsă atât de cu:ând după prima punere la 
punct a acestui motor, cele mai optimiste spe- 

rante par justificate chiar pentru un viitor cât 
-de a ropiat. Traversarea Atlanticului în câteva 
ore apare acum ca o posibilitațe imediată. Un 
sbor Paris-New York în 5—6 ore, sau Bucu- 
regti-New York în 7—8 ore, poate deveni rea- 

î 

descoperiri sau construcţii «senzaţionale»... 

® 
* * 

„Dar motorul cu reacțiune bazat pe principiul 
‘obignuit al fuzeei (ardere de combustibil, dus 
‘de vehieulul respectiv) va putea căpăta în cu- 

rând o desvoltar6 'nesperată dacă se va putea 
folosi într'un- asemenea motor energia atomică. 

Intr'ua articol viiţor vom desvolta această in- | 
teresantă şi actuală problemă. 

Ing. Al. C. Vissarion 

  

In aviația comaraläla accidentele sunt răre 
O numaroasä parte din publicul nostru cu- 

moaşte aviația nvmai sub două din aspectele 
sale cele mai excepţionale: performanţa 'şi acci- 
«dentul. Gustul de senzaţional al acestui pvblie 
este, în asemenea cazuri, — alimentat cu zel de 
ziaristu! cotidian. Si este dovedit, pe acesta în- 
-suşi nu-l interesează decât foarte rar alte asc 
pecte ale aviaţiei. 

Lăsând la o parte performanţele, care au 
prestigiul lor şi referindu-ne la accidente, vom 
reţine constatarea unui cunoscut specialist francez, 
verificată ani de-arândul, şi anume că, din zece 
accidente de aviaţie, opt se înregistrează în ae- 
ronauțica militară, celui de al noulea nu i se 
poate determina cauza şi survine deobicei în 
timpul sborurilor tehnice şi numai al zecelea 
est? un accident al aviaţiei combreiale. 

latr'adavăr, dintr'un anumit punct de vedere, 
aviația militară este o vastă scoală de pilotaj, ai 
cărei elevi sunt mai mult îndrăsneţi decât pru- 
„denţi, iar, între un asemenea sburător gi un pilot 
«de transport public, confirmat printr'o practică 
«de mai mulţi ani, este desigur o apreciabilă 
deosebire. | 

Astfel, unui pilot militar i se cere a se servi 
de avionul säu efectuänd in majoritatea cazuri- 
dor manevre acrobaţiee, pe când cel de, linie 

  

nu va face niciodată cu pasagerii săi looping- uri. 
Şi aparatele lor diferă ; al celui dintâi poate fi 
comparat cu un pur sânge generos, capabil să 

  

Trebue să faci de 17 sau 18 ori ocolul pă- 
mântului, sau să parcurgi echivalentul 
traectului dus-întors dela pământ la lună 
la bordul unui avion de transport, pentru 

„a suferi un accident grav. 

execute impresionante arabescuri, în timp ce al 
celuilalt nu este decât un cal solid cu alură cal- 
mă şi regulată, croit şi dresat. “pentru -a merge 
do pianul Gramurliar : sigure. 

mn
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La pregätirea unui meeting 

RomaNla ABRIANA 

teen 

Rupt în aerl... 

14 Sapipimibis 1945. Programul se in- 
cheagă, se coordonează ; fiecare caută să 
intre la timpul hotărit, pemtru a nu produce 
întârzieri. Ca un judecător neinduplecat, lt. 
comandorul Al; Marcu îşi plimbă ochii dela 
cer la cronometru şi notează plecärile, tre- 

" cerile. şi aterisările, în vederea criticii finale. 
Jar printre toți şi de-asupra tuturor se aude 
şi se simte formidabila energie şi perseve- 
rență a comandorului lon Stănculescu, care 
reuşeşte să electrizeze şi pe cel mai calm 
dintre noi şi să-l țină încordat întru alin- 
gerea rezultatului dorit. 

E o dimineaţă senină şi rece de toamnă» 
cu un soare promițător de arșiță spre prânz, 
dar a cărui strălucire ajunge la noi, acum 
în zori, umbrită de o pâclă fină ce estom- 

pează depărtările 
In fața aviounelor, ascultăm ultimele in- 

structiuni. O uşoară nerăbelaure mă cuprinde, 
'Anchid ochii o clipă şi mă las în vea visu- 
lui de a fi, cu un Biicker, undeva dincolo 
de Argeş, singură, liberă, mesupravegheaiă 
de nimeni şi numai el şi cu mine să ştim 
ce am făcut. Redeschid repede ochii la rear 
litate. şi visul se risipește, e» scris undeva 
în cartea destinului sborului meu, să nu-mi 

fie îngăduită înfăptuirea acestei dorinți, de- 
cât în acea frântură de secundă dăruită în- 
chipuirii—şi să fac totdeauna numai ceea 
ce mi se dă să fac şi numai acolo, aşa și 
când mi se hotărăşte. Și astăzi am de exe: 
cutat evolutii stabilite dinainte în amănunt: 
o anumită înălțime, un anumit loc in for- 
maţie, grijă de cei din spate, atenție la cei 
din faţă, prevenirea manevrelor lor; iarăşi 
şi iarăşi atenție. 

Trecem la avioane. Astăzi duc un obser- 
vator, pe căpitanul Costică Sendrea gi mär- 
turisesc că sunt puțin îngrijorată ştiind că 

nu-i va scăpa nicio greşală sau intdriiere. 
Aşi vrea însă să-i arăt că ştiu să sbor și 

că pot să fac tot ce am de făcut, fără ca 

el să simtă nevoia să intervină. Împreună 
cu coechipierele mele, Sanda Aricesteanu 

si Eliza Vulcu, ne deseurcäm parasutele si 

le ducem la avioane. Nu prea le däm noi 

atentie; am sbura mai bucuros fără ele şi 

ne uităm puțintel înveselite ia (estică Sen. 

drea, care se apropie. mic, calm si zdm- 
bitor, ducändu-si foarte . grijuliu parasuta. 
Totuşi, privind cum atârnă curelele" paraşu-: 
tei .pe mine, mi se. face ruşine şi îmi pro- 
mit „eu la viitoarea ieşire, sä. mi le BÉB 
şi s'o pun la punct. ': NE 4 

Motorul meu face nazuri, ti e Be, In 
sfârşit, cu [o smucitură, porneşte. RWD- 
urile primei formații rulează spre start. 
Biicker-ele formaţiei a doua le urmează, 
uşoare şi grăbite; după ele rulăm şi no, 
prin culoarul dintre celelalte avioane gi 
ne încolonăm la locul nostru. In urmă 
vin aripile argintii ale Klemm-urilor 35, 
boturile lätärete ale Besimann-urilor, silue- 

tele de bondari jucäugi ale Jungmeister- 
elor, pe längä care Gotha-ele par mai mari 
şi mai serioase, 

Sunt cu ochii la start. In dia cänd se 
dă plecarea formaţiei precedente, vreau să 
măresc ralenti-ul, dar observatorul mi-a pre-- 

venit mişcarea cu o fracțiune de secundă. 
Mi-e necaz că mi-a luat-o înainte, dar n'am: 

timp să însist asupra acestei stări de spirit, 

fiindcă ni se dă plecarea. Biicker-ul meu: 
aleargă, se desprinde, urcă spre locul 'ho-- 
tärit. Eliza şi Sanda au rămas amândouă 
in urmă, Le văd cum se luptă să mă ajun- 
gă, dar nu le vot menaja, trebue să ajuns: 
cât mai repede la distanţa prescrisă faţă 

de formatia ia precedentă și nu le pot aştepta. 
In timp ce tai un viraj, le observ cum se 
apropie. Acum sau strâns lângă mine, iar: 
eu am ajuns în coada formaţiei din faţă, 
la ceea ce socot eu că ar fi 50 de metri 
şi încerc să mă menţin în aer. Mă uit cu 
coada ochiului la fete; sunt cu ochii la mi- 
ne, foarte atente şi serioase. Le sunt recu.- 
noscătoare pentru precizia şi promptitudine a 
cu care îmi ghicesc manevrele. 
"Sunt, în aceste formaţii, cinci dintre fog- 

tis mei instructori, cu care sbor acum cot 

la cot. 0 mare cinste şi o mare răspundere, 
de care încerc să mă ăchit cât pot mai 
bine. Observatorul mă lasă să fac cum cred 
eu mai nimerit. Sunt mulţumită şi încep 
să-l iert pentru intervenţia dela decolare. 

O trecere peste aerodrom, o schimbare de 
formatie; încă o trecere, altă schimbare, 

  

   



  

  

    

ES Me ie 35 Aa 

AUMANIA 

«apoi o a treia trecere şi aterisăm, degajând 
“repede terenul pentru formația următoare. 

Abia acum îmi dau seama că, din mo- 
mentul când ne-am pregătit pentru prima 
trecere si până după aterisare, când rulam 
spre. hai«gare, am. fost atât de preocupată 
de ceea ce aveam de făcut, încât aproape 
nu. m'am mai gândit că am un inchizitor 
tă” bord, Imi reamintesc însă că l-am sim- 
tit de două 'ori' intervenind si, in timp ce 
rulez, reinyie toate temerile gi má aştept 
ia o mulțime de retuşări. 

» Aliniez -avionul, tai contactul şi aştept. 
„)Bafeatotia meu coboară grăbit; în câteva 
minute trebue să decoleze în capul forma- 
tiei de. IAR. 80. gi pätureste cu grijă sub 
brat parașuta şi-mi spune, plecând: „A fost 
foarte bine“ şi, la privirea mea neincre- 
zätoare,.repetä: „Da, foarte bine. Nam ni- 
mic de corectat“. 

Mă ut la fete si ne zämbim, apoi alu- 

nec uşor din avion: şi-i mângăi recunoscd- 
toare aripile, elicea... E meritul lui doar. 
“Curios, nici nu băgasem de seamă cât de 
tare străluceşte soarele. Pâcla s'a destrămat 
si de-asupra noastră se arcueşte un imens 
safir, de un albastru adânc şi pur. 

Cronometrul marchează trecerea trenului 
de planoare, iar LAR-urile 80 îşi incearcă 

“motoarele. Bucuria mea cere să se manifeste, 
de aceea iau dela cort ordinele de misiune 
şi le duc băieţilor dela 80-uri. Sunt gata 
de plecare. Mă apropii de fiecare şi le flu- 
tur ordinul şi fiecare, cu curtoazie, micşo- 
rează ralenti-ul, ca să mă apropii $i des- 
chide cabina să şi-l ia în primire. Primul 
a şi pornit spre start. E Nr. 71, cu Sen- 
drea, ex-observatorul meu. Mă gândesc, fără 

să vreau, că eri spusese: „Eram sigur că 
“astăzi mi se întâmplă ceva si am sburat 
foarte- prudent. Mă mir că nu mi s’a în- 
tâmplat nimic, dar s'ar putea să fie mâi- 
ne, sau zilele aceștea... Nu-mi place 71“. 
Dar nu! Ce ar -putea să se întâmple? E 

"punctul cel mai frumos şi nai spectaculos 
dim progrăm .acrobația celor patru 80-uri, 
în. fir indian. .Ne sucim cu toți gâtul. Sunt 
la verticală, sburând la firul ierbei Păi 
“Immelmann. Ä 

Deodatä, ce-i asta? Al doilea aproape să 
ajungă. din urmă capul şi o ia spre dreapta. 
Avionul cap: o. ia în sus şi spre dreapta, 
presărând. în urmări. 'bucăţi din ampenaj: 
pröfundorul, deriva...: Intr'o fracțiune de 
ssecunăă, gândesc: « Nr. 71, presimţirile, Șen- 
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dreas, — încerc să mă conving. că nu e 
adevărat, că e un vis urit si tn acelaş timp 
îmi dau seama perfect că e adevărat. Avio- 
nul s'a întors. pe spate şi face un fel de 
vrie plată, cu mişcări smucite şi dezordonate, 
E jos, aproape,o sulä de metri şi pilotul 
nu sare. Suntem . toți într'o încordare de 
nedescris. Paraşutiştii strigă „Sari. Şen- 
drea!“ ca şi cum eli-ar putea auzi. Il ve- 
dem ieşind pe jumătate afară din carlingă'; 
nu poate să, iasă... în sfârşit, gata ! Era şi 
timpul. A sărit chiar prea jos. O secundă, 
două, apoi dintr'odată isbucneşte albul pú 
rasutei ‘de-asupra păduricii de. salcâmi şi 
dispare imediat după pomi. 

  

  
Pe câmp e o mulțime în delir, din. clipa 

când s'a zărit parașuta deschizându-se. Toţi 
se îmbrățișează, sar, strigă, : râd... E des- 
tinderea tensiunii aceleia îngrozitoare, deşi 
nu e încă sigur că a, scăpat, fiindcă para- 
guta s'a dechis 'sub cincizeci de metri si s’ar 
putea să fie lovit grav. Celelalte 80-uri să- 
getează spre locul accidentului, de unde 
un fum des trădează soarta avionului. 
Fieseler-ul Storch se grăbeşte si el 
cât poate. Un 80 vine. peste hangare 
şi. face semn din aripi „A scăpat!“ 
E. Costică Baltă, care s'a: gândit să ne An 
stünteze mai repede că l-a văzut şi e pe 
picioare. Cel de-al treilea 80, de emaţie, a 
venit la aterisare fără flapsuri ‚si se mird 
dece se înfundă. 

Suntem toți emoţionaţi, E un accident care 
iese din comün... % 

ER Ei iA Cornelia Fotache 
7 Milol-avialoare 

4
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_ AVIATIA LUI TCHANG KALCHEC 

_O eroica societate de navigatie aeriana 
La 21 Octombrie 1929 un hidroavion Loe- 

ning, cu pasageri gi curier la bord, parcurgea 
tn 7 ore distanta de 873 km, care separa 
Shanghai de Hankeu. Dupd aceasta prima 

.81 modesta fncercare, — care nu insemna 
decAt solutionarea unei probleme seculare 
tn ce priveste comuniCatiile fn China, pro- 
blema. care este strans legataé de progresul 
2conomic 3i social al acestei {ari, — com-— 
pania ,C.N.A.C.‘ (China National Aviation 
Corporation) a luat o astfel de extindere, 
tncat, cAtiva ani mai tarziu, a putut sd asi- 
gure primul mijloc de comunicatie important 
fntre China asediat4 gi restul lumii. 

Be at 

  

  

Harta principalelor linii aeriene ale companiei ,C.N.A.C,“ 
Esealele poart’ numerile urma&toare; (4) Peking, (32) 
Nanking, (3) Shangat, (425) Hankeu si Wuhan, (6) 
Tehangsha, (7) Koeiling, (8) Canton, (9) Hong-Kong, 
(11) Tchung-King, (12) Kunming, (13) Myitkyina, (14) 

Rangoon, (15) Calcutta. 
S&geata in dizrectia nord indic’ drumul caétre U.R.S S. 

_Colonia portughezi Macao (10) nu este o bazi a come 
_ paniei ,C. N, A. C.*%. 

Creataé cu concursul unei anteprize ame- 
Yicane de navigatie aeriand, societatea 
nC. N.A.C.* a prosperat pAna in ziua fati- 

‘ dicA din vara 1937, cand incidentul dela 
podul Marco Polo a {nsemnat fnceputul os- 
tilitatiler prin surprindere din, partea Ja-_ 
poniei contra Chinei. 
DupA atacul japonez contra oragului Shan- 

ghai, tn August 1937, compania ,C. N.A.C.*: 
gi-a stabilit aeroportul de baza la Wuhan, 
reusind sa asigure sboruriregulate la Nan- 
king, Tchung-King, Tcheng-tu si Kunming, 
pentru ca in Decembrie 1937, — cAnd cen- 
trul Chinei ramdsese izolat de coastele marii 
gi cAnd nu maj exista decat un singur de- 
buseu ma€aritim, Hong-Kong, —- s4 inaugu- 
reze serviciul Tchung-King—Hong - Kong, 
desi avioanele sale erau obligate 64 survo- 
leze o.regiune controlaté de inamic. 

Timp de opt luni, niciunul din aparatele 
care deserveau. aceasta: linie nu‘ fu obiectul   

unui atac dugman. Insd, la 24 August 1938... 
vanadtoarea,japonezd a silit avionul comer- 
cial denumit ,Koeiling“ si ameriseze pe um. 

- rau, {n plina zi, la -jwmadtate de.ora. dupa 
decolarea sa dela Hong-Kong. Din 14 paea- 
geri, 13 gi-au gasit astfel moartea, precum. 
gi doi membri din echipaj. | 

Prevenita cA. transporturile. civile nu pu- 
teau fi totusi suspendate, societaiea .C. N. 
A.C.“ a continuat activitatea sa fntre Tchung- 
King 3i Hong-Kong, tnsad, pentru a evita. 
aviatia de vAndtoare nipond, conducerea ei 
a decis ca sborurile sd se efectueze noaptea,. 
non-stop si numai dupa un orariu cu va- 
loare indicativa. 

Pentru pilotii de linie utilizati .pe acest 
parcurs, fiecare sbor fnsemna o expeditie 
periculoasd, deoarece, odata descoperiti cu 
proectoarele de-asupra liniilor japoneze.. 
erau luati in primire de focul bateriilor 
anti-aeriene. [gi poate imagina- oricine, ce 
pdteau pasagerii fn asemenea ocazii, singu- 
rul mijloc de aparare al pilotilor respectivi. 
fiind o cursa rapida fn zig-zag..... 

Este de mentionat gi turul de forta reali- 
zat de doua echipaje ,C.N.A.C.* fn Oc: 
tombrie 1938, cand, sub un ingrozitor bom: 
bardament de artilerie inamic, acestea au 
aterisat totusi timp de trei zile la Wuhan, 
de unde au transportat Ja joc sigur 296» 
functionari chinezi. Manevrele de aterisare 
gi decolare s’au efectuat atunci numai la 
lumina cAatorva lampi de gaz.. Tot astfel, tn 
Decembrie 1941, cand japonezii deslantui- 
serA atacul lor brutal la Hong-Kong, avioa- 
nele sacietatii yC.N.A.C.*, care nu fuse- 
sera avariate, au reugit tn doud nopti, sub- 
tirul artileriei dusmane, bine reglat asupra 
terenului de aviatie, si evacueze mai bine 
de 400 persoane si ofnsemnata cantitate de 
piese de schimb gi material. . 

Inaintarea japonezd tn Birmania a atras- 
euspendarea servicivlui Tchung:- King—Ran- 
goon, care functiona dih 1939. Si cand Lashio,,. 
punctul terminus al drumului Birmaniei, 2 
fost ocupat de japonezi, ,C.N.A.C.*: gira. 
stabilit baza la Myitkyina, de unde {gsi luar: 
sborul avioanele sale, dela bordul cdrora ae 
‘aruncau provizii si materiale fortelor aliate 
luptand fn munti si fn jungla. Obligata sa 
abandonezé aerodroamele sale unul dupé 
altul, antrepriza chinezé de navigatie ae- 
rianA a continvat evacuarea civililor dim 
Birmania cdtre China. 

_ Nu r&dmasese decAt o singura legdturd po- 
sibild intre China gi restul lumii $i ,C.N. 
A.C.* nu ezit& si o exploateze. Zece. zile 
dupa cdderea Hong-Kong-ului, avioanele sa- 
le Douglas DC~2si DC—3 se angajaraé pe 
una-din cele. mai, periculoase rute aeriene.. 

. . ' 
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aceea care unegte India de China, pe de-a- supra varfurilor muntilor Himalaya. Expu- se focului inamic, lipsite de asistenta teh- nica obisnuita, bravand timpul rau, invin- gand dificultatile sborurilor de noapte, echi-, pajele ,C.N.A.C.* au dat dovada de o re- zistenta extraordinara. Se citeaza astfel ca- zal unui pilot de Douglas DC—3 a} carui avion suferise la sol.o rupturd Ja. aripa si | care montase fn locul acesteia un plan de DC—2 gi revenise la baza. Aeronavaa fost botezata ,DC—2!/,*, at Sts 
Datorit4 acestor eforturi, compania ,C, N.A.C.* a dobAndit o importanta militar4 de primul ordin, caci'a putut fn tot timpul | razboiului sA-si trimita avioanele sale fn zonele de luptd, aprovizionand trupele gsi evacuand ranitii. In acelas timp, fn terito- riul neocupat, éa gi-a’ mentinut vechile sale Servicii gi chiar a inaugurat o noud linie intre Tchung-King gi frontiera rusa. 
Treptat, ,China National ‘Aviation Cor... poration~ a fost tn mdasuri sd foloseasca 

  

Un avion al companiei_.C.N,A.C.* tn sbor peste 
viarfurile muntilor Himalaya: ; py 

Ae sb?) be 

din nou aerodroamele reluate dela inamic. — 
Astfel, in Mai 1944, unul din avioanele sale a aterisat pe terenu! devastat dela Myit- 
kyina, la patru zile dupa reocuparea acestei 
localitati de catre fortele chineze si ameri- 
cane. El: purta cu mAndrie pe aripele sale insemnele eroicei societati chineze de na- 
vigatie aeriand. 

    
Industria aeronautica britanica 

Avionul -- libelula 
De mai multi ani, conetructorul englez bine 

cunoscut George H. Miles, cdruia ti apartin uzi- 
nele de avioane «Miles Aircraft Ltd.» din Rea- 
ding, se ocup& cu desvoltarea unor aparate 
foarte originale, care reunesc avantajele cons- 
truetiei in «canard» cu cele ale constructiei fn 
tandem. oe 

Ceea ce caracterizeazi noua forma a acestor 
magini este cé planul din spate, principal, este 
mai mare dec&t cel din fat, secundar. 

Cligeul nostru reproduce prototipul avionului 
Miles M. 35, monomotor cu elice propulsiva, 
conceput, fabricat si eseiat tn 1942. Cititorul 

decolare gi la aterisare decat. 

  

observa desigur cd planul anterior este montat 
pe fuselaj, iar ansamblul ampenajului este montat 
pe planu! din spate. : 

Peutru acest tip de avion, care nu suferd la 
usoare schimbari 

de incident&, tntrebuintarea trenului tn trieiclu 
se impune. 

Postul de pilotaj fiind instalat tn botul fuse- 
lajului, pilotul se bueur% de o exeelenta vizibi- 
jitate, : os 

Pentru moment, ov detinem informatiuni asu- 
pra motorului sau alte date si performante 
care caracterizeazi avionu) Miles M. 35. — 
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ABHLAINS ; 
acc lltag tyr  ae se eget eee nee te A 

Maryse Hilsz 

risipit, Franta 

posi de 

  

ris — fr misiune 

Era o mica modista, nu prea instarit®, cand 

a simtit vocatia pentru sbor. 

Pentru a-si vedea visul implioit, *) 

pani... multi bani. Cu energia care © caracteri- 

geash, 9a hotarit s4 paréseas:4 ma cul atelier In 

eare lucra palaril pentru elegantele pariziene 9 

ea facut paragutista. 

412 coboriri in paraguts, acrobatii pe apie 

trebuiau 

anui avion in abor gi diverse alte fantezii de 

genul acesta, i-aa permis — din 192) pana in 

4928 —— 8A adune suma necesara peotra obti- 

nerea unui brevet de pilot. 

- De pe timpul cand igi cagtiga existen{a lan- 

gandu-se cu paraguta, nu p&streaz& © pres fru- 

moas& amintire. Impresia pe care o @imti fn 

momentul in care te arunci tn gol, cat de obig- 

nuit ai fi, este deazagreabil& ; iar aterisarea iti 

rezervs. uneori surprize foarte neplieute. He pilda 

odat&, coborind s’a pomenit pe acoperigul unei 

ease unde a stat mai mult de un sfert de ora, 

pind i s’au trimis ajutoare; alts dath, evitand 

eogurile unei fabriei, a. aterisat intr’o padure, 

wimainand, timp de doua ore, agitatd deo craea, 

deoarece camarazii care au alergat in ciulsres 

ei nu ogasean. 
“In 1999, dupa ‘ce obtine brevetul de pilot, igi 

eampara un mic avion englez de turism, vindut 

de ocazie, la un pret foarte avantajos. 

De acum, tacepe adevirata carier&é de sburk- 

toare a Marysei Hilez. 

Imediat ca s’a vizut in posesia avionulul e@i 

atat de dorit, intreprinde primul raid, care ta 

permis 94 lege Parisdl cu principalele capitale 

europene. O pani de motor 0 obliga s4 aterieeze 

tn Olanda. Caut& cu disperare un mecani¢e. Nu 

 ghsegte... Jo schimb, proprietarul terenului pe 

care aterisase, ti reclama, “oy mulid insisiengs, 
* 

500 de fiorini — pe atunci, mai -mult de 3006° 
tu- 

franci francezi — drept desp3gubire pentrs 

od 

Din ombr& apar. 

In anii robiei 1940—1944, francezii erau ca sufletul tn- 

cremenit de durere. Inima le era pustiita. Asteptav, tusi, 

cu tncredere ziua in care Franta {gi 

frunte, vremelnic $i pe nedrept pierdut. , 

Cfnd tunetul r&izboiului s’a sfarsit si fumul negru s'a 

va relua locul de_ 

a rendscut. 

tot mai des, nume celebre. Astfel, un 

radio str&in anunta recent: 

Pe aerodromul din Praga a aterisat de curand, venind dela Pa- 

oficlala — cunoscuta avlatoare Maryse Hilsz... 

lipele c&leate in picioare de curiogii din vecina- 

tate veniti in timpul neptii s& vada avional, 

In ziua acees, sau spulberat toate economiile 

ei de paragutista. 

Aeseastd tic intamplare nu a descurajat-0 gi 

o vadem, cava mai tarziv, pregatind un raid 

Paris-Saigon-Paris. Ea méarturisegte singura * 

Un raid necesita, tn primul rand, un birou in 

care plerzi cel pufin doud luni in convorbiri te- 

-lefonice cu: ministerul aerulut, servictul tenhnie, 

vreo zece consulate, institutul meteorologic, con- 

structorti, patru sau cincl maret de benzina gi 

tot atdtea de ulei... Pentru primul meu Paris- 

Saigon si retur, ceea ce reprezintd in linle de 

sbor 24000 km, am calculat ca mi-a trebuit 3a 

fac aproximativ 7000 km ta Paris $i tmpreju- 

rimi, pentru diverse interventit. 

La 12 Noembrie 1930, pe un Morane-Saulnier 

Moth, cu motor Gipsy de 100 CP, decoleaza pen- 

tru marele ei raid. Este singura la bord, locul 

pasagerului fiind transformat jumatate in port- 

bagaj gi jumatete in rezervor de benzin’ su- 

plimentar. 

Pa pareurs, conditiunile atmosferice gi cdteve 

incidante mecanics, o intarzie. Astfei, !a Koniah 

pierde o zi, din cauza yremei defavorabile; la 

Rangoon, a trebuit 88 achimbe rezervorul de 

frenzind, care #@ sparaese. | 

Dar acaste neplaiceri ou reprezinta nimic pe 

langheele dela tnapotere. 

- Pleacd la 11 Decembrie din Saxgon, ateriseaz 

guceesiv la Bangkok, Rangoon, Calcutta, Agra, 

Jadhpur, Karachi, Ajask, Bouchir, Bagded, Is- 

tanbul, Atena.. Dala Atena la Marsilia recurge 

ja un vapor; debarcd avional, decoleazd fa 2 

Februarie 1931, trece prin Lyon gi ajange, In 

sfarsit, ia Le Bourget. ae 

Shorul acesta pilin de peripetii, este marcat.  
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fo plus, de ruptura unei tevi je canalizatia de” 
ulei, care o obligh 63 ateriseze fortat la 50 km 
de Bouchir gi de un eapotaj pe terenul inundat 
din Constantinopol, unde rupe elicea. 

Aceasté prima performanté a fost remareabil’, 
deoarece, faoutd tn conditiuni atmosferice foarte | 
defavorabile, a constituit primal drum aerian 
spre Indochina. realizat de. o aviatoare franceza. 
_Prinzdod gustul marilor raiduri, ea sboar’ in 

1932 pe itinerariul putin cunoscut: Paris-Ma- 
dagascar. 

De data aceasta, diieatininfeast un Farman. 
291 gi este Insotit’ de mecanicul Dronne. 

La Birni, sufer’ un grav accident de motor. 
Este depanaté de contele Sibour si, dupa ce 
schimb& motorul, continu& raidu), strib&tand 
distanta Paris-Madagascar (12000 km) in doud 
luni, deci, cu mare fntarziere. 

Inapoierea s’a efectuat in 29 zile, dupa o ate- 
risare fortata {no insula Juan de Nova, intampi- 

naod la sfargitul raidului gi foarte rele conditi- 
uni atmosferice. 

Dorind s& bat& recordul feminia de altitudine, 
Maryse Hilez AURepe un antrenament foarte se- 

rios. : 
Pregatirea este lungda. Mai multe luni sun 

necesare pentru a pune la punct toate. detatiile 

unui sbor care nu va dura nicio ord. Acesta 

éste Jucrul din umbré, tacut, lucrul neconoseut 
de marele public, care nu vede decdt succesul 
gi gloria! 

La 10 August 1932, pe un Morane-Saulnier, 

cu motor Gnome & Rhone de 420 CP, deco- 
leazi deia Villacoublay, atingand 9794 m, ba- 

tand cu 1030 m recordul de 8761 m ‘inalfime, 
detinut de americana Ruth Nicholls. 

Crucea de eavaler a Legiunii de onoare vine 

s& recompenseze eforturile depuse pentru aripi- 

le tarii sale, de aceasté.admirabila fiicd a Frantei. 

Cum farmecul orizonturilor noui o. atrage 
mereu, abandoneaz& recordurile gi incearc’ un 
raid Paris-Tokio gi retur, — 

La 4 Aprilie 1933, pe un Farman 291 aJoé 
Il», cu motor de 300 CP, Ingofité de mecanicul 

Lemaire, bate recordul Paris-Hanoi, 11050 km, - 

in 5 zile 20 ore 13 minute. Ajunge la Tokio in. 
16 Aprilie, de unde decoleaza la 23, pentru a 
aterisa in ziua de 14 Mai pe Le Bourget. 
_ La sosire 0 agteapté oO mare purpriza: minis- 

tral aerulai, apreciind ealitatile ei exceptionale 
de sbur&toare, ii pune la dispozitie un avion. 
militar de pecundagiare;, cunoseutul Bréguet 27 

q 

«Tout Acier>. 

in culmea fericirii, se hotragte pentru un al 
doilea sbor-de propaganda in Japonia. — 

cauza timpului 

iat si necesita sericase reparatii. 

-minate, igi reia sborul pundad rotile pe aero- 

“fa-4 gi 7 Octombrie 1933, doud tentative 
nereugite : prima, se inapoiaza: dela Viena din 

nefavorabil; a doua, ‘avionud 
fiind prea incdreat, trenul de’ aterisaj cedeazh 
si din cauza reparatiei, trebue si amane pleca-~ 
rea. La 26 Ianuarie 1934, face a treia temtativd, 

— de data aceasta, incununat& de succes. boso- 
fiti de mecanicul Prax, ajunge la Alep unde 
furtuna rape ancorele, avionul este aya- 

Acestea ter- 

dromul din Tokio, dupa 39 zile dela plecarea 
din Paris, 
La tntoarcere, profitind da un timp splendid, 

se risbund, legind Tokio de Paris fn & zile, ba- 
tad totodat&é si recordul pe Saigon-Parie cu & 
zile 10 ore. 

Si fo acest raid de aproximativ 30000 km, a 
fost dafavorizata de eondifiuni atmosierice cu 
adevarat penibile. 

Pén4 acum, doud raiduri intercontinentale... 

un record de altitudine. . doud raiduri intercon- 

tinentale... marcheaz4 cariera-celebrei aviatoare. 

Nimeni wu stie, insd, ci se antreneaz& pen- 
tro a bate propriul sau record de altitudine. 

La 11 lunie 1985 pe un Morane-Saulaier 275. 
cu motor de 600 CP, se ridicd la 11291 m, de- 
pagind, pentru prima oard — cu prisosinfa — cai 

10 km ai si, : ! 
Cu aceast& ecazie Henry Beaubois, scrie fn 

«PAéro* din 21 Tunie 1935: Vy 

America are pe Amelia Earhart; Anglia pe 

Amy Mollison. Noi, avem pe Maryse Hilsz. 

Era, acum cinci ani, q modesté parasutisté, 

pe care regretatul Maurice Finat o lansa deta 

indlfime, pe poligonul prdfuit din Vincennes. 

Astdzi, este — indiscutabil — cea mat _mare 

aviatoare a noastra. 

Uitafi-ud la ea cum merge cu bia mari fa 

sigurt pe aerodrom: sau cum. sare sprintend din 

marele Bréguet de culoare verde, venind dela 
Tokio, scofaénd casca, de sub care, esti surpring 

sa vezi aparand frumoase bucle negre. Este un | 

bdrbat? Este o femee ? Este, fnainte de foate, 
un julot. 

-Intampinaft. o: vd _priveste cu 0 “sineeritate 

_bratalad. Nw vrea interwievurt, ie detcen- Fapte 
nu vorbe ! 

_ Cariera si-a mareat-o cu ‘eaie stalpi, pins 

tafi unul la Saigon, altul la Madagascar, ulti- 

mele doud Ta Tokio ; unul in fecare an, in mod 
regulat. 

Cea mai suprinadicate performanté ‘asa. 

este, poate, primul raid pe care t-a tntreprins: 

Paris. Saigon si retur, singurd la bordul anus ) 
mic avion de turism de 100. CP. Cand 
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Acum, sub ochti, céteodata gelosi, ai sexului 
* tare, i se tncredinteazd pentru sborurile de pre. 

zentare tn strdindtate, sau pentru recordurile 

de altitudine, pe care le reugeste tntotdeauna 

dela prima incercare, avioane puternice cu co- 

earde. Zilele trecute, urcdndu-se aproape la 

: 12000 in, a consolidat, tn mod magistral, propriul 
gdu record, pe care l-a. detinut trei ant. 

Credincioasd vrimet dragosie, ea nu negltiea- 

2d parasuta; o considerd mai mult decat ‘un. 

talisman, de care nu s’a servit, insa, mnlodars 

de cand piloteazd. 

La Villacoublay, aproape de stratosferd, ca 

' glilm fara crizantemelor, uimeste pe toata lu- 

mea prin curajul, tenacitatea gt camaraderia eé.. 

St fdrd sé vrei, te gandegsti la erotnele din 

istorie, care au facut Franfa mai frumoasd... 

La 31 Auguat 1935, Maryse Hilsz ia parte la 
competitiunea tindita pe parcursul Paris-Cannes 

si castig’ prima cupa Hé!éoe Boucher, creiatd, 

in amintirea marei campioane franceze. 

Nu e’a mirat nimeni de victoria ei. Dac& ar fi 

eguat, surprinderea n’ar fi eunoscut margini. La 
era, la acea epocd gi pentru astfel de sboruri, 
cea mai bund aviatoare a Frantei. 

La 23 Iunie 1936, incearcd 98 recdstige re- 
eordul mondial de tn&lfime pe care i l-a dobo- 
rit la 20 Iunie 1935 aviatoarea italiana Carina 
Negrone, ridicAndu-se !a 12043 m. 

Siguré de ea, decoleazi pe un Potez 50 gi in- 

tr’o pant& accentuata, urcad fo atmosfera cetoaea. 

Nu o preocup& deloc frumusetea naturii ce 
se ftntinde sub aripile ei, ci fyi concentreaza 
toath atentiunea numai pe tabloul de bord. 
Astfel, timp de 40 minute urc& mereu, contro- 

‘Mand gi instrumentele oficiale — barograful cu 
negru de fum-si termometrul inregistrator — 
care, din fericire, funetioneazd ja perfectie. 

Peste 12000 m inadltime; efortul devine din 
¢é tn ce mai mare. Doctorul, de altfel, o preve- 
nise. Bratele gi picioarele devin grele; tempera- 
{ura inconjuritoare coboara la —50°, Dar vointa 
de a reugi, 0 face 94 persevereze. Atinge 14000 
m gi imediat, cdborirea. Este . nerabdatoare sa 
ating§ pdmantul, iarba gi florile de pe aerodrom, 
s4 revada prieteni dragi. Igi modereaza totugi 
picajal, reamintindu-gi de urmfrile neplacute pe 

- .eare le-a simfit atunci cand, fn 1932, a batut 
-primul record mondial de altitudine, 

Obosité, dar fericité, ia contact cu pamantul, 
pe care if pdrasise numai de 1 ora 15 minute. 
Reusise !... 

Pregitirea acestui record, recordu! insugi, nu 

on ie tmpiedicat calelalie. acuvitati aeronautice ale 

admirabilei Maryse Hilez. 
Cagtig&toarea - primei cupe Hé éce Boucher, 

concureaz& si pentru a doua, care se disputa la 
29 August 1936. 

_ La plecare ea este marea | favorit3. Multi ad- 

miratori 0 inconjoara gi, cu doud minute fnainte 

de a-gi Jua eborul, primegte, dintr’o ména prie- 
‘tena, un talisman misterios, pe care“il prinde 

cu grije, sub combinezonul de sbor. 

Daecolarea... O demonstratie superbi de virtue- 
zitate feminina !... 

Dup&'1 ora 52 minute 43 secunde; ateriseaza 

— prima — la Cannes, realizand vitesa medie 

de 366 ‘km/ford. Toti comenteaza, cu calduré, 

noua performanta a acestei exceptionale femee- 
pilot. 

La Istres, in ziua de 19 Decembrie 1936, vo- 
ind s3 bata recordul feminin de vitezi pe baz3,. 
record care apartinea din 1934 aviatoarei Hé!éne 
Boucher cu 445 km/ora, sade Victim& unui grav 
accident. 

Salvata cu paraguta, nu poate determina eavza 

exacté a accidentului, intrucat acesta s’a in- 
tamplat cu’o uimitoare rapiditate. 

Avionul cazut, s’a sfaramat fn mii de buc&ti. 

Dar ce importa cauzele accidentului? 
Maryse este inca fn viata. Internat& itntr’un 

sanatoriu cu contuziuni grave si mai mulie 
coaste frante, ea se insindtogeste destul de re 
pede. 

 Santem la sfargitul anului 1937. 

Din 1932 Amelia Earhart detinea recordul fe- 
minin de distantd fn linie dreapté cu 3489 km.'\ 
Aceasta 0 intrista pe Maryse... 

La 19 Decembrie 1937 ftncearc’ s&-] doboare, 

dar, din cauza timpului nefavorabil, nu reugegte. 

Schimband atunci planul de actiune, se deci- 
de si atace recordul Paris-Saigon, deftinut de. 
André Japy cu timpul oficial de 98 ore 52 mi- 
nute. 

Parcurgand cei 10150 km in 92 ore 3i minule, 
bate recordul lui Japy cu 6 ore. 

La tnapoiere tntalnegte o furtun&i foarte vio- 
lenté gi este fortata s& ateriseze in plin degert, 
intre Bender-Abbas ‘si Djask. A fost regasitd 
abia dup& doua zile. 

La 29 Deeembrie 1938, Maryse Hilsz decolea- 
z& dela Istres la bordo!. unui Caudron-Simoun,. 

intentionand #4 atace recordu] mondiai de dis- 

tan{4 in linie dreapta pentru avioane de Q litri 

cilindcev, detinut de trei aviatori rugi cu 3318 
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‘kn, pentru care, mainiateral aerului ofera gene- 

roasa. prim& de 100000 franci francezi. 

“Dar norocul nu-i surade gi, fa urma unei pane 

4a canalizatia de benzind, este nevoita si aban-— 
-doneze, dupa un skor de 3100 km, 

R&zboiul a: intrerupt frumoasa.activitate aero- 
-nantieg a calebrei Maryse Hilsz. A participat la 
numeroase meetinguri, atat tn Franta cat gi tn 

_ostriindtate, Morane-ul ei acrobatic ‘fiind bine 

COLTUL AEXOMODELISTILOR 
  

A fost conecsput gi construit la centrul natic- 

nai de aeromodele de c&tre instructorul Moldo- 

veanu Anania. 

Realizat initial fin Octombrie 1943, sub denu- 

rnirea de AM—3, cu aripa gij ampenajul detaga- 
ile, afost modificat gi mult tmbunatatit tn vara 
anului 4945, La acest mode! modificat, numit 
-AM—7, aripa este tncastrata inlaturand astfel 

orice posibilitate de dereglare in sbor, iar am- 

penajul: fix. 6 construit odaté cu epee ape, cu 

¢are face corp comun. . 

. Anvergura aripii 260 cm e construita cu un 

profil plan eonvex Clark Y, degradat spre ca- 
pete paod la biconvex simetric. Unghiul de in- 
cidenta al aripii este de 2°. Stabilitatea Jaterala 

e realizaté printr’un singur diedru central de 
464°, Aripa incastrati demontabil pe fuselaj e 
fixat’ prin doud casete la 20 cm de planul ion- 
gitudinal al fuselajului, dud astfel posibilitatea 
unei demontari ugoare, o perfecta rigiditate tn 

timpul sborului gi o admirabila sigurant& tn ¢a- 
zuri de accidente. Aripa sare astfel din casete 
la cea mai mica isbire. 

‘Lungimea modelului este de 438 em. 
‘-Ampenajul are stabilizatorul biconvex sime- . 

‘trie cu unghiul de incidenté 0°, Prin unghiul 
_ @iedru de 178%, format fatre aripa gi stabilizator, 

se creiazd stabilitatea longitudinal’ a modelului. 
Deriva de 5 dm?, asigur’ modelului o perfect 
Stabiiitate de drum. Corec{tite de aluminiu fixate 

cunoseut de toti cei care obignuiau si ia parte 
la marile manifestatiuni aeriene. 

_ A tnvins toate greutatile, a trecut peste toate 
piedicile, a voit gi a devenit 0 aviatoare com- 
plecti.... 

Astizi, tara ei eliberatt sedated -i meri- 
tele, fi va da cu sigurantd posibilitatea sa in- | 
ceree alte performante, pentru ca tnaltandu-se 
tn cerul luminos al pacii, numele ei 8A aduca 
din nou Franfei, gloria cea mai frumoasa : glo- 
ria aripilor ! 

Virginia Thomas 
Pilot-aviatoare 

  

‘Motomodelul A.M.--7 
la stabilizator gi deriv’ ajuté centrarea in sbor 
a modelului gi da totdeodata posibilitatea regla- 
rii virajelor. 

Suprafata purtitoare este de 61,10 dm 2. Greu- 
tatea planorului este de 2800 gr, iar a grupului 
motopropulsor 450 gr, Ja care se mai adaoga 
125 gr, bateria de acumulatori care furnizeaza 
curentul electric necesar functiondrii motorului. 

Greutatea modelului neincadreat este astfel de 
3375 gr. 
Modelul este echipateu un motor ¢eKratmo10» 

de 0,27 C.P., cu o cilindree de 10 cme. Motor 

cu explozie in 2 timpi, realizeaz& 4500 ture pe 

minut gi actioneaz& o elice tractiva de 37 cm 
diametru. Dispune de un rezervor de benzina 
de 100 cme, pentru 15 minute de fanctionare. 
Aprinderea se face prin scanteia furnizata de o 
baterie de acumulatori de 4 volti de dimensiu- 
nile gi greutatea unei baterii de buzunar, special 
construité la centru! nationalde seromodele. 
Pentru producerea scanteii-la bujie curentul 
electric e transformat de o bobina dea inductie 
dela 4 la 1000 volti. __ 

Modelul a fost.conceput | in aga fel incat sk 
poatd purta o inc&rcatur’ util’ pana la 1006 de 
grame. 

Greutatea utild tntrebuintaté la recentul con- 
curs de aeromodele a fost formata dintr’un mic 
pisoiu de 700 grame greutate echipat cu 0 pa- 
raguti, special eoneirolte, avand greutatea de 175 
grame.
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_ Modelul sboar& astfel cu inedredturd de 69,56 
grpedm* . 

Pisoiul gi paraguta au fiecare cutia lor sepa- 
ratS, apecial amenajate tn corpul fuselajului, 
chiar in. centrul de greutate al modelului. Car- 
linga pisoiului e o cutie cilindried bine lustruits,; 
iar lipit’ de ea e cutia paragutei. Ambele cutii 
sunt inchise eu un capac care gliseaz& fn lun- 
gul fuselajului. Un mecanism special, montat pe. 

  

Apreciatul constructor aeromibdelist 
Anania Moldoveanu 

aparat, poate deschide automat cu ajutorul unei 

parghii capacul paragutistului, dup& 4 minut 45 
secunde dela declangare. Acelag dispozitiv, dupa 
deschiderea capacului, intrerupe gi curentul elec- 

tric gi Opregte astfel automat functionarea mo- 
tornlui. 

Modelu! decoleaza singur di pe sol gi reugegte 

prin céteva virage iargi s&% atingd fntr’un minut 

si jumatate indltimea de 200 m inaltime, dela 
care iyi lanseaza automat pasagerul cu paraguta. 

Desi greutatea util reprezintaé 20,58°/, din 
greutaiea totala a modelului, greutate pe care 

modeiul o pierde in plin sbor, totugi sborul 

modelului nu se resimte, aparatul eontinuan- 

du-gi sborul in cele mai perfecte conditiuni 
de stabilitate. 

Dupa. oprirea motorului, mmodelui planeaza pe 
© panta foarte liad gi ateriseaz’ de obieei 
foarte aproape de punctul de decolare. Decola- 
rea gi aterisarea e ‘mult ajutat’ prio decalarea - 
spre inainte a trenului de aterisaj. gi prin pneu-. | 
rile de cauciuc care formeaza aterizorul perfect . 
elastic al modelului. Aceste roti speciale cu. 

pneuri au fost realizate tot tn laboratoarele cen- 
trului national de aeromodele. In timpuri nor- 
male aceste pneuri sunt furnizate de fabrieile 
de specialitate, 

Din observarea caracteristicilor modelulvi si a 
datelor tehnice de constructie se constat& ci mode- 
lul a fost realizat cu multd pricepere; iar rezul-- 

: 
¥ 

care este tot de 

tatele frumoase. care le-a. obtinut nv pot deck 
64 confirme iaalta, valoare: qtiintitica amodeluls: 
gi deosebita. pricepere a instructoralai Ananla 
Moldoveanu, care |-a realizat. 

Modelul tn prima form& in care a fost eons- 
truit a sburat la concursul “e aeromodele din 
Octombrie 1943, cfind a realizat o performanfi. 
exceptionala, reugind si se claseze ca un aero- 
model de valoare internationalé. Deecoland far’ 
inchredtura utila gi cu plinul de. benzina, a atins 
in 15 minute de sbor inaljimea de 1000 metzi. 
Prins de curentii iermici dé mare altitudige gina 

continuat sboral pianat pierzand-se tm zare. A 

aterisat pe goseaua Bucuresii-Afumati, ta km 44, 

dupa an shor de 1 ord gi 15 minute, 
Realizeaza astfe! in acolag timp recordul na- 

tional de distanja do 27 km pentru motomode- 
Je gi egaleazi recordul international de durata, 

ora gi 15 minute, pentru aero-- 
modele eu motor eu benzina. 

Io forma actualé, tmbunétafité din punct de 
vedere constructiv, a executat fn luna Septem- 

brie 1945 o serie de sboruri demonstrative ew 
pisoiul la bord pe care lea lansat de mai multe 
ori cu paraguta. 

A sburat astfel la 7 Saptembile pe aeroportul: 
Clinceal, unde a atins ia viraje largi de-asupra 
aerodromului fodltimes de 3800 m, aterisand 

dup& 37 minute de phor tet pe aeroport, iar la 
30 Septembrie pe aeroporiul «Romeo Popeseu»- 
Giulesti, in cadrul concursului de aeromodele 
din acest an, cdud a realizat sheruzi demonstra- 

tive pentru lansarea pisofului parasutist. 

  

Motomodelul A M. — 7 decoleaz& 

AM—3 gi apoi AM—7 este primul. aeromodel in 
fume care ia pasager ja bord gi pe care fi arun- 
e4 dit’ sbor cu paraguta, dovedegte calitatea ex- 
ceptionala a modeleior originale construite ie 
noi, a c&éror valoare tehnicd fac cimate aeromo-*— 
delismului roméinesc. 

  

; Tinaud seama de faptul c4 acest aeromodel: ° 
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Aviatia la noi 
@ Primim apre pubdlicare articolul intitulat 

«Mai mulid grijd pentru personalul navigant 
atvil», datorit unui excelent pilot din aviatia ci- 
vwilA gi tn care sunt formulate unele revendicdri 
ale categorie: sale de .sburatori. . 

Daca dia anumite consideratiuni, impuse de 
rostul gi tinata zevistei noastre, nu putem pu- 

lica ‘textul semaalat, retinem. pentru moment 
din el.uc deziderat a chrul sportun’ implinire 
nu trebue 94 scape nimanui. 

Este vorba de misia de sbor, de altfel infimd, 
dala tare, in acest an, personalul navigant al 
aviatiei civila a fost omis gi era in intentia re- 
dactoralui acestei rubrici s4 adreseze de aci un 
eaviincios protest. forurilor de resort pentru a 
repara flagranta lor nedreptate, daca nu primea 

intre timp ~—- gi tot dela autoru! articolului ei- 
tat —informatiunesa ¢4, in sfargit, dupa optiuni, 

adica de cand a intrat tn vigoare anul bugetar, 
‘eeizia respectivi a fost semnati de d. subse- 
eretar de stat al aerului, dar c& d. consilier con- 
trolor acreditat pe langd acest departament a 
conditionat viza sa de avizul contenciosului ace- 

luiag minister. 

In caea ce ne privegte, presupuném ¢4 acest 
pretios servicia, dace’ nu se poate ghida in avi- 

aul su de realitatea zilei <banii nu fae niei 
dou% parale», va gasi totusi ci decizia amintita 

_ nu contravine legilor, reguiamentelor, instrueti- 
—unilor, ete... fn vigoare. 

Sperim, astfel, ca. fn rubrica nosstr&. viitoare 

#& putem aduce la cunogtinfa citilorilor ,Romé- 
miei Aeriene“ ci gi personalul navigant al 
aviatiei civile va primi in cele din urma fndem- 
nizatia {de abor, la eare, ca gi personalul mili- 
tar, ineontestat are dreptul, dat fiind exceptio- 
nala activitate ce a deefaqurat inaintea gi tn 
timpul rizboiulal, oat gi misiunea grea care fi 
zevine in, viltor, y 

2 in scopul de a-gi asigura o legdtur’ mai 
prompt cu cele opt regionale ale sale din tard 
éConstanta, Bragov, Craiova, Timigoara, lagi, Ga- 
lati, Cluj-Oradea gi Sibiu-Blaj), c&t gi pentru a 
i to mitserd ow trimité urgent tn. provincie per- 

. @eeal gi material de propagands, — d. prof. P. 

  

Constantineseu-lagi, ministrol propagandei, a 
luat inifiativa organizirii unui serviciu aeronau- 
tie pe lang& departamentu! d-sale, eu concursul 
d-lui general comandant:av. Ionescu Emanoil, 
subsecretar de stat al aerului gi d-lui ¢-dor av. 
Davideseu Gh., directorul aviatiei civile. 

Pentru fnaceput, acest serviciu este incadrat 
cu piloftii civili I. Crdciunescu, Arthur Postet- 
nicescu gi Liviu Russu, instruetori de. sbor si 
este dotat cu un avion RWD—13, pus ta dis- 

pozitie de aviatia civil&A si un avien Fiesseler 
Storch, detagat aviatiei civile dela flotila 7 aero- 
transport. 

Io ceea ce privegte controlul gi asistenta teh- 
nic’ a acestor avioang, alimentarea gi gararea 
lor, cat gi masurile pentru siguranta eborurilor, 
~- toate acestea cad {n sarcina aviatiei civile. 

@ In momentul cand ne pregatim si inchi- 
dem exemplarul de fat&, primim informatiunea 

‘€4 pentru ziua de 11 Decembrie 1945 au fost 
convocati in adunare generald extraordinard ac- 
tionarii companiei nationale unice de navigatie 
aeriang «<L.AR.E.S.» (Liniile Aeriene Romane 
Exploatate ca Statul), tn vederea lichidarii aces- 
tai antreprize, . 

Aceasta, ca urmare a infiinf&rii societitii 
«TARS», de organizarea careia ne ocupém in 
articolul ae fond al acestei editii. 

Probabil, C.A.F.A., care administreaza partici- 
parile statului fa fntreprinderile particulare, va 
aviza acum asupra necesitatii de dizolvare a 

companiei «L.A.R.E.S» (in August 1945, ee 
siu a fost negativ). 

eo Enebitaaiegeut aéronauticei regale(C.A.R.) 
a organizat dou& curse aeropostale militare bi- 
siptimanale ta Moldova gi Ardeal, cu personalal 

_ $i materialul flotilel 7 aerotransport, pe itinera- 
 plile : 

1. Bacaresti—Buziu—Tecuci—Roman—lagi gi 
2. Bucuresti. Bragov—Sibiu—Mediag—Cluj — 

Oradea. 
Pe primul traect, ‘aborurile se executa cu avi- 

-oane JAR—39 dela 20.X11945, iar pe al .doilea, 
cu avioane Heinkel 141 dela 15.XI. 1945. 

wo 

 



  

  

  

  
  

@ Citim un foarte interesant studiu privind 
cir>umstantele in -care s’auputut efeetua tn 
acest razboi serviciile aeriene | militare pe marl 
distante. 

Este vorba de spaéal facut a William M. 
Masiand, gef-pilot al companiei~americane’«Pah 
American Airways», in fata celei dea 14-a adu- 
nari anuale (1943). a «Institute of the. Aeronau- 
tical Sciences». rel 

© Avionul bimotor, N. 362, pilotat de Matei 
Kozlov, sburator polar, a decolat recent dela 
Moscova pentru a shura in regiunile arctice. 

Aparatul ‘sa tndreptat spre Arkhangelsk, de 
unde s’a dus la Andorma gi capul Kosisty, adica 

un intinerariu total de 380 km. 
Pilotul Kaminski, care a lucrat multi ani fo 

peninsula Ciutkotka, s’a aflat la bordul acestui 
avion in calitate de pilot secund. Acum, el a 

executat primul sau raid arctic, dup& o lungi 
intrerupere. — : 

De asemenea, la bordul bimotorului N. 362 
au mai calitorit gi 22 cercetdtori polari, care 
s’au dus in zonele arctice pentru a inlocui pe 
cei ce au iernat in stafiunile polare. 

© Cititorii nogtri gtiu c% avionul Lockheed 

(—69 «Constellation», desvoltat de «Lockheed 

Aireraft Corp.» din Burbank (California), esie in 

serviciul aviafiei militare nordamericane din va- 
ra 1944. 

Dintr’o revisté aeronautica americans, afidm 

ci un avemenea avion a efectuat ta 17 Aprilie 

1944 un sbor dela Burbank la Washington in 
6 ore gi SS minute, ceea ce corespunde ia o 
vites’ medie de 570 km/ora. 

Din aceeag sures’, retinem ca aparatul a fost 
concepui la sugestia -pregedintelui companiei de 
transporturi aeriene «Transcontinental & Wes- 
tern Air Ines, (TWA), d. Jack Frye. 

Amenajat fn avion comercial, Loekheed-ul 
C—69 «Constellations poate transporta 57 pasa- 
geri, iar in avion militar de. transport, ae oa- 
meni cu echipamentul respectiv. - 

& La 25 Septembrie 1945 maiorul rus Vasile 
Romaniuk a stabilit un nou.record mondial dé 
salt incetinit eu paraguta. 

  

Saltul 9’a executat dela 12.800 m intitine, ) 

  

ROMANIA AKKIANA 

| Aviatia in. alte fari_ 
paraguta: fiind deschish la 800 m de pamant-. 
Astfel, maiorul Vasile Romaniuk : a eazut 42 HOO" 
m cu yaragita tnchisé, batand recordul It. colo- — 
nelului N. A, Amintaev, care a sarit dela 10 436 
m gi a parcurs 9726 m eu paraguta inchisa. 
‘Acesta a fost al 1319-lea salt, al maiorului’ 

Romaniuk. 

@ Grupul «Pan American World: Alacer 
— cantrepriza bidroavioaneélor Clippers,—inainte— 
de razboi cea mai importanté companie de trans- 
porturi aeriene, transoceanice: din U.S. A., a pu- - 
blicat facé din Aprilie 1944 orariul ce gi-l pro-- 
pune pentru 1948, recunoscadu-se ca cifrele re-- 
prezinté «calcule. teoretice», dar indicandu-se ca 
la 15 lulie 4948 compania va fi capabila 93 ex- 
ploateze traficul siu aerian mondial cu aceeag- 

regularitate gi securitate ce a putut realiza ina- 
inte de razboi cu organizatia initiala «Pan Ame- 
rican Airways» (P.A.A.) si chiar tn timpal 
acestui r&zboi. 

Orariul d& o idee asupra proectelor oondueerii 
grupului citat, ins’ nu trebue si vitam ca 
«P.A.A.» nu este unica industrie care aspira la: 
servicii aeriene mondiale. 

O particularitate a acestui orariu aerian este 

imparfirea sa in «servicii rapide» (Express) gi 
«servicii cu escale» (Local). In afara de aceste 
sboruri regulate sunt prevazute croaziere specia- 
le de sfargit de sipt’mana’ (special week-end air: 
cruises) gi se indicA ca exémplu o. «excursie- 
New-York—Paris dela 1—4 Octombrie 1948, 
care #@ prezint’ dupa cum urmeazi: la 1 Qc- 
tombrie, serviciu de aport dela gara centralA. 
din New-York la aerodromul principal al ora- 
gului prin helicoptere; plecarea «Strato-Clipers-. 
ului la orele 15,00.(ora New-York-ului) ; aterisare. 
la Paris, la Le Bourget, la 2 Octombrie ta orets- 

8,00 (ora Europei Centrale); serviciu de apori. 
in ceatru!l oragului. Urmeazé apoi o- vizitare a 
Parisului intr’o aluré pur american’, debutand: 
printr’ua turneu, al muzeelor .si terminandp-se 

in localurile.de noapte. In seara de'3 Octom- 
brie {a orele 22,00 plecarea dela Le Bourget cu 
destinatia New-York, unde se va ajunge in di- 

mineata zilei de 4 Octombrie la orele 7,00 (ora. 
_ New-York-ului) siin sfargit, serviciu.de aport prin 
helicoptere tn eentrul cepitalei nord-america ne ~ 
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INTREPRINDERILE 

ING. C. LUCULESCU 
CENTRALA: Str. V. Lascar, 27 FABRICA: Calea Rahovei, 240 

Telefon: 2.41.50, 2.36.04 Telefon: 3.70.24 

SECTIA CONSTRUCTIUNI : SECTIA INDUSTRIALA: 

Antrepriz& de lucr&ri militare, publice si Textile 

particulare. Chimicale 

SECTIA FORESTIERA : Materiale constructi! (cherestea, 

Exploatarea regiunei Breaza. carton asfaltat, pldci izolatoare).     
  

  

F. VOLANSCHI 
Casa de import—reprezentante si depozit engros 

Bucuresti, str. Episcopiei No. 7 

tel. 3.79.37, 4.62.56 $i 3.55.27 

adresa telegrafici: Volanschi Bucuresti. 

a 

SECTIA TECHNICA: articole technice, scule, masini-unelfe pentru prelucrerea 

metalelor, masini de tamplarie, moto-pompe, grupuri 

electrogene, etc. 

SECTIA TEXTILA: bumbac de sters ald si colorat, lavete si carpe. din 

bumbac pentru sters masini, panzeturi, america, ete,     Furnituri pentru Stat si Armata, | : 

  

  

  
  

Preful abonamentelor dela i Iulie 1945, numai anual : Cititi si raspanditi revista 

Pentru studenti, elevi si grade inferioare numai 

cheltueli de expeditie. . . . 2. es « - lei 1006 A ib 

Pentru functionari. 2. 2. 0. 6 eee ee lei 2000 ;»ROMANIA AERIANA 

Pentro particulari. 2. 2 2 6 ee 8 ee lei 5000 - _ 

Pentru institufii. , 2. 2. 6 6 6 8 ee es lei 15.000 - 

Societ&ti si firme . «© 2 + «© © © © «© © « lei 20.000 singura publicafie romaneasca de 

Pentru strainiteate dublu . 6. 2. 6 6 8 8 ee te . 

Abonamentele tncep ta 1 Ianuarie si 1 lulie . popuiarizare a problemelor aertene.   
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Faxa pogtala platita 1 in numerar aan adresel Direchwnii General P, TT T. ae . 25572/939 : 

  

: Muncind cu sarguinta, 

' | Luptand contra risipel, 

Agonisind in mod regulat | 
pe 

LIBRET DE ECONOMIE 

  

  

  

—\tt imbunatatesti tratul, 

Iti asiguri viitorul, 

-Inlesnesti refacerea tarii 

CEC 
CASA NATIONALA DE EGONOMII $i CECURI POSTALE 

SUCURSALE: Cluj-Craiova-Sibiu- -Timigoara       
  

T piografia ,Dimitrie Cantemir“, Calea Floreasca 13. Buc. Ill. Tiparita la 20 Dec. 1945 
Registrul Comertului Nr. 426/935. .  
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