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,LSZAviatia Tnainte de toate™

Fara discufiune, astazi aviatia s'a dovedit a fi prin-
cipala arma de lupta a razboaelor viitoare.

Poporul care va fi mai bine Tnzestrat cu aceasta noua
arma, va avea mai mari sorti de izbanda; de aceia
existenta si integritatea, statului, depind, de dezvolta-

tor. N. LUPU
Ministrul Muncii si al Cooperatiei

rea acestui considerabil mijloc de distrugere, si de a-
parare in acelas timp.

Mussolini a avut mare dreptate cand a urat ca. cerul
Italieni sa fie Tnegril de stoluri de avioane ca si lacuste-
le cand, invadeaza o regiune- Aceste stoluri vor fi ga-

rantia. de pace a viitorului. Marele om de stat are drep-
tate-
Pentru a inzestra tara, implicit armata, cu o flota
aeriana perfecta Tn calitate si numar, nici un sacrificiu
nu este prea mare- Statul cu multiplele lui nevoi isi va
face datoria, cu sigurantd, Tnsa nu este mai putin ade-
varat ca pentru atingerea acestui scop, trebue sa vina
la contributie fiecare cetdtean cu cat 1i va fi posibil
deoarece fiecare ban plasat Tn acest fel este pentru a-
pararea de sus a fiecaruia, Tn viitorul mai apropiat sau
mai departat.

Dar aviatia independent cd este element de aparare,
este fara discuti,une Tn timp de pace element civiliza-
tor. Prin dansa, spatiile dispar, timpul se scurteaza,
granitele se apropie. Daca difigenta a fost Tinlocuita
prin tren, trenul adesea prin automobil, apoi intr'un
viitor ce nu va fi relativ prea departe, cu siguranta ca
acestora, le va lua- locul avioanele uriase de marfuri si
pasageri- Deja, astazi in tarile Tnaintate, linii interconti-
nentale brazdeaza vazduhul in toate punctele cardina-
le, facand jonctiune cu cele mai indepartate centre. E
suficient sa relevam marele succes al Angliei, stabilind
legdtura, metropolei cu IndUle, pe cale aeriana, fara
escala-

lata de ce si noi, trebue sa fim la. Tnaltimea, vremuri-
lor, mai cu osebire ca vecinii nostrii, — trebue. sa re-
cunoastem — ne-a intrecut, sub raportul aviatiei. Dar
Ti vom ajunge, si poate 7i vom, intrece.

Trebue! Deci, tAviatia Tnainte de toate".
Dr LUPU

Minist. Muncii si al Cooperatiei



Educatia aviatica a tineretului scolar roman

D-lui Ministru al Instructiei publice C. Angelescu, fi
revine meritul istoric de a fi trimis pentru Tntaia oara
in Roméania, scoalelor noastre secundare si similare, in-
strucitiuni si directive oficiale pentru ca tineretul nostru
scolar sa dobandeasca o educatiune aviatica.

Dr. C. ANGELESCU
Ministrul Instructiei Publice

A infiltra acestui tineret scolar, la o varsta frageda,
notiunile ce constituesc fundamentul problemei aerului,
a-1 lumina tocmai in eflorescenta idealismului despre tot
ce Romania poate astepta ca natie constientda de forta
si civilizatia ce reprezintd dela o aviatie puternicd, in-
seamna cd ni S’a dat o garantie remarcabilda pentru ca
generatia de maine sd raspunda cu succes la noile che-
mari ale vremei.

Revista Romania Aeriana se face ecoul intregei opinii
publice care urmareste problema aerului in Romania, si
exprima D-lui Ministru C. Angelescu, omagiul cald de

recunostinta pentru patrioticul D-sale gest, care nu va
intarzia sd dea roade fericite.

latd si textul circularei date de d-sa:

1. Este de dorit ca toti tinerii din noua generatie sa
cunoasca Si sa aprecieze importanta aviatiei, devenind
fiecare un propagandist Tn cercul sdu restrans si un pa-
sager de avion, atunci cand dezvoltarea comerciala a
aviatiei va permite aceasta.

2. In fiecare scoala se pot forma grupuri scolare,
avand cel putin 10 Tnscrieri. Initiatorii se vor adresa
pentru detalii prin scris sau verbal la ,Asociatia ro-
mana pentru propaganda Aviatiei”, str. Lipscani 3, Bu-
curesti.

3. Ei nsusi obtin carti de membru si insigna si pot
folosi conferintele, cliseele si filmele Asociatiei, spre a
duce propaganda mai departe. Asemeni biblioteca Aso-
ciatiei e la dispozitia oricarui membru, la orice ora in
zilele de lucru. Se face Tmprumuturi in provincie, in
anumite conditii, stabilite de Asociatie.

4. Se pot vizita uzinele si aerodroamele, anuntand cu
30 zile Tna.nte Centrului, pe adresa de mai jos, spre a
se trimite autorizatiile necesare.

Aerodroamele cari pot fi vizitate sunt Pipera, Ba-
neasa, Cotroceni, lasi, Galati, Buzau, Cluj, Mamaia, Te-
cuci, Cosmesti.

5. Fiecare membiu nscris va primi un exemplar din
fiecare numar al revistei ,Romania Aeriana".

6. La finele anului scolar, se distribue profesorilor si
elevilor cari s’au distins, diplome de onoare, plachete,
medalii, precum si botezul aerului gratuit, la toate aero-
droamele de mai sus.

7. Cotizatia anuald a fiecarui membru al grupului este
de 40 lei plus 5 lei anual cheltueli de administratie in-
terioara a grupului.

Ministru (ss) C. ANGELESCU

Secretar general (ss) Chiritescu

CONCURSUL REVISTEI NOASTRE

PREMIUL DE 3000 LEI OFERIT DE ,ROMANIA AERIANA"

PENTRU CEA MAI BUNA LUCRARE REFERITOARE LA «AVIONUL CEL MAI PRACTIC, CARE SE RECOMANDA A FI INTRODUS PE
RETEAUA AERIANA ROMANA PENTRU TRAFICUL COMERCIAL»

Avand in vedere ca tara noastra trebue sa-si creieze
in curand o retea aeriana propie care sa lege pe calea
aerului centrele mai importante ;

Considerand ca Romania trebuie sa faca fortari extra-
ordinare pentru a Tntemeia navigatiunea aeriana nationald,
reclamata de evolutia economiei noastre interne ;

Fiind convinsi cd nu putem intarzia de a ne creia o
flota aeriana civila care sa se racordeze pe calea aerului
la reteaua aerianda a Europei :

Se va pune in curdnd intrebarea

Care este cel mai bun avion care ar putea functiona
Cu succes, pe reteaua aeriana interna a Romaniei ?

Revista Romanim Aeriana deschide un concurs ofe-
rind un premiu de 3000 (trei mii) lei pentru cel mai bun
raspuns la ntrebarea de mai sus.

Dam mai jos urmatoarele lamuriri pentru doritorii de
a participa la acest concurs

Propunerea va trebui documentata insistandu-se fin
deosebi asupra urmatoarelor puncte

1. Extrase din experientele si rezultatele obtinute cu
avionul propus pe liniile aeriene unde a functionat.

2. Siguranta oferitda de avion in zbor, cu mentiunea
accidentelor suferite de tipul similar si a cauzelor, cari
au determinat accidentul.

3. Se va propune doua tipuri de motoare unul cu
racire prin apa si unul cu racire prin aer, indicandu-se
preferinta documentatd a concurentului si tinand seama
de posibilitatea de functionare cu uleiuri produse de
rafineriile nationale. '

4. Longivitatea aparatului propus.

5. Posibilitati de revizuire ntretinere si reparatiune
a materialului si Tnlocuirea pieselor uzate si garare.

6. Facilitatea de pilotaj a aparatului.

7. Capacitatea de transport sase pasageri inclusiv pi-
lotul, sau o greutate echivalenta.

Vom publica raspunsurile primite in ordinea sosirei,
facand cunoscut cd acestea ni se pot inmana pana la !
Februarie 1928.

Revista ,,Romania Aeriana“



IN DRUM SPRE REALIZAREA MICElI ANTANTE AERIENE

— INITIATIVA REVISTEI NOASTRE -

Cand Revesta Romania Aeriana si-a nsusit initiativa
de a lansa ideia micei antante aeriene, marturisim
ca nu asteptam sa gasim atata intelegere n opinia
publica a Romaniei, care a imbratisat ideia cu o con-
stiinta si caldura remarcabila.

Este de sigur o revelatie. In primul rénd suntem,
obligati sa afirmam ca apelul nostru a gasit un ecou
extrem de favorabil, la tarile micei intelegeri, unde ideia
navigatiei aeriene a intrat de mult in spiritul si nece-
sitatea publica. Am gasit acea ntelegere care depaseste
interesul de alianta politica, am gasit n speta ideia in-
fratirei popoarelor pe calea aerului ca cea mai utila si
mai generoasa posibilitate a vremei.

B J TCHOLAK-ANTICH
Ministru plenipotentiar al Jugoslaviei
in Romania

A se gdsi cineva in dimineata unei zile la Belgrad,
Praga sau Warsovia si a avea putinta de a fi in cursul
aceleasi zile la Bucuresti sau viceversa, constitue de buna
seama doud realizari cari dupa cum am spus depasesc
obietivul politic si completeaza organizarea transporta-
rilor rapide Tn rasaritul Europei:

1. In primul rand aceasta retea aeriand face posibila
comunicatia rapida intre capitalele amintite, aducand in
complexul si legdturile economice ale tarilor respective
elementul viteza care apropie si face activ schimbul de
corespondenta, valori si mesagerii, cari pe caile ferate re-
clama zile, pe cand pe calea aerului se efectuiaza in ore.

2. Stabilind legdtura aeriand intre Bucuresti si capi-
talele statelor Tnvecinate, inseamna ca realizdm racor-
darea noastra la reteaua aeriand a Europei, de care
suntem azi izolati.

Pentru realizarea acestui scop, directorul nostru d-1 E. S.
D-lor ministri ai Jugoslaviei, Cehoslovciei si Poloniei.

Atat E. S. d-1 Ministru al Jugoslaviei ca si E. S. d-1
Ministru al Cehoslovaciei au raspuns prin cuvinte
extrem de calduroase la initiativa noastra, facand cu-
noscut ca in tarile ce reprezinta curentul pentru lega-
tura aeriand directd si permanentd cu Romania este
foarte activ si dornic de Tntelegere.

S’a discutat cu aceasta ocaziune toate avantagiile de
ordin moral si economic ce vor decurge din intensifi-
carea traficului aerian intre tarile Micei intelegeri.

In ceeace priveste pe Polonia se stie ca ea nu face
parte fiind din mica antantd politicd. Totusi sunt laturi
comune ale Poloniei la directiva politica a tarilor micei
intelegeri.

Astfel Polonia fiind legata de Romania printr'un tra-

tat de aliantd defensiva fata de Rusia, nu poate vedea
decat cu ochii buni dezvoltarea legaturilor aeriene intre
Varsovia si Bucuresti.

Actualmente nu avem o linie aeriand care sa lege per-
manent Polonia de Romania. Trebue sa recunoastem ca
este aceasta un gol formidabil, adanc resimtit in rela-
tiunile de alianta precum si in cele cu caracter economic.

Prima conditiune esentiala intre doua tari aliate si
cu interese comune atat de vitale este realizarea zilnica
a legaturei aeriene dintr’o capitald si cealaltd. Schimbul
zilnic de ziare, de scrisori, de admosfera morala, Tncal-
zeste inimele, anmieaza populatia si intereseaza lumea
economica intr'un avant comun si solidar.

it. KUNZL JIZERSKY

Ministru plenipotentiar al Cehoslovaciei
in Romania

Polonia gandeste la fel

Cu ocaziunea vizitei facute de directorul nostru E.
S. D-lui ministru al Poloniei, d-sa a gasit initiativa
noastra fericitd si exprimandu-si credinta ca Polonia,
care si in trecut a facut aceasta incercare, va persevera
sa vada in legatura aeriand permanenta intre Varsovia si
Bucuresti, o platforma noua de amicitie si prosperitate
economica ce va angrena relatiiile polono-romane.

In aceiasi ordine de idei, ddm mai jos publicitatei
randurile ce au fost trimise Revistei «<Romania Aeriana»
de catre D-1 Qenaral Sosnowski, fostul ministru de
razboi polon :

O Tntelegere aeriana intre Romania si Po-
lonia va completa in mod fericit retatiunile
noastre reciproce. Ea este cu atat mai nece-
sara cu cat aviatia nu este numai un admi-
rabil mijloc de comunicatie dar si un mijloc
de aparare nationala din cele mai impor-
tante si legatura dintre aviatia civila si cea
militara este un ce cunoscut.

Tara care n’ar sti sa-si organizeze o aviatie
moderna puternica, este nu numai incapa-
bila sa se apere, dar va avea de suferit toate
loviturile razboiului chiar Tn interiorul ei.

Ca rezultat practic in consfatuirea pe care d-1 De-
putat Stefan Tatarescu, directorul revistei noastre, a
avut-o rand pe rand cu E. L. d-nii Minisirii ai Jugosla-
viei, Cehoslovaciei si Poloniei s’a luat hotarirea ca la
inceputul lunei Februarie sa se ntruneasca la Bucu-
resti delegatii fortelor aeriene civile si initiativei particulare
capitalele respective pentru a se pune de acord asupra din



unei retele aeriene comune cu care ocaziune se va schita
un ante-proect de legaturi aeriene ce urmeaza sa co-
respundd scopului urmarit.

Noi, cei dela «Romania Aeriand» suntem fericiti ca
am putut sa contribuim, cu slabele noastre puteri la
luarea in considerare si indrumarea spre solutionare, a
uuei chestiuni de care se leaga interese vitale de ordin
national economic.

Sprijinul pe care l-am dat guvernului nostru in aceasta
importantd problema de Stat a fost foarte viu apre-
ciat si increderea cu care directorul nostru d-1 Deputat
Stefan Tatdrescu a fost onorat cu acesta ocaziune se
restrange de bund seama asupra initiativei, cu care re-
vista noastra se poate mandri.

CONFERINTA D-LUI GENERAL RUDEANU

Suprematia aeriana .
si suprematia navala

In aula fundatiunei Carol, d-nul general Rudeanu,
inspectorul general al aeronauticei a tinut o extrem de
interesantd conferintd cu subiectul Suprematia Aeria-
na si suprematia navald, deschizand prin aceasta ciclul
de _conferinte pentru propaganda aviatiei-

D-sa dupa un succint istoric al civilizatiei si al pro-
greselor maritime, a reusit sa faca paralelismul intre
evolutia fortelor navale si fortelor aeriene, evidentiind
cum pentru dezvoltarea uneia a trebuit sa se scurga se-
cole 'iar pentru cealaltd abea cateva decenii.

Distinsul conferentiar, a facut sa resorteze notiunea
preponderentei suprematiei aeriene din faptul ca ea nu
este Tngradita de litoral, ca la cea maritima, ci are
zona nelimitatd, cea ce cnostitue un element de supe-
rioritate-

D-1 GENERAL RUDEANU
Inspector general aeronautic

Domnul General Rudeanu a facut ca din conferinta
d-sale sd rezulte notiunea suprematiei aeriene ca finta
primondiala in mersul spre consolidare si forta a po-
poarelor.

E latura cea mai palpitantd a problemei aeriene.

Ce perspective, ce surprize ne rezerva ea ? ngrijorat
ca intelectual fin, ca specialist desavarsit al problemei,
domnul General Rudeanu ne-a filmat, si prin graiul d-sale
convingator si prin proectiile asa de bine alese, rezul-
tatele bombardamentelor aer ene din marele razboi. Am
vazut cartiere ntregi nimicindu-se sub povara distru-
gatoare a bombelor. Ce au fost ele ieri, ce sunt azi si
ce pot reprezenta maine, ne-a facut sa ntelegem ilustrul
confere-tiar, aratandu-ne progreseie sistematizate a evo-
lutiei te hnice a avioanelor precum si pe acelea a mijloa-
celor de distrugere.

D-1 GENERAL SOSNKOWSKI
fost ministru de razboi Polon

Importanta suprematiei aeriene pentru Romaénia, am
inteles-o mai bine cand d-nul General Rudeanu, trecand
in revista situatia geografica a Romaniei precum si po-
zitiunea fortelor ce constituesc permanentele noastre
adversitati, ja aratat ca in fata valului de forte aeriene
ce se r.d ca injurul tarii noastre, prima etapa ce trebue
sa realizam este siguranta aerianad, atat de strans legata
de cea teritoriala.

D-1 GENERAL DE DIVIZIE ADJ. ANGELESCU

Ministru de razboi care si-a propus sa dea 0 noud orga-
nizare aviatiei noastre civi le.

Un strigat de alarma, un apel al constiintelor roma-
nest’, a fost In ultima analiza, conferinta d-lu; General
Rude nu, un indicator luminos la aceasta raspantie is-
toricd a neamului nostru pentru ca lupta mondialda pen-
tru suprematia acrului sa nu gaseasca Romania cu bra-
tele Tncrucisate.

Deci orice sacrificii pentru a intari armata aerului.

Ne in.-rebam insa daca efortul national catre supre-
matia aerului se refera numai la fortele aeriene de raz-
boi ? ,,Des’gur nu*“ in acest raspuns putem intrevedea
0 altd concluzie a conferintei d-lui General Rudeanu.

Lupta pentru dominatia aerului se dain timp de pace.
Problema pentru suprematia aerului se rezolva teoreti-
ceste cand tunul tace si cand popoarele se saluta prin
ambasadorii pacii.



Primul pas cdtre afirmarea fortei aeriene intr'o tara
se masoara prin capacitatea aviatiei civile. Ea prega-
teste ,terenul”, ,atmosfera” pentruca poporul care s’a
familiarizat cu zborul si aplicatiunile aviatice, sa pa-
seasca cu incredere ,cand va trebui" la dominatia ae-
rului.

Inutil a adduga ca conferinta d-lui General Rudeanu,

a fost subliniata si des Tntrerupta prin ropote de aplause,

atat de mult meritate. )
».Rom. Aeriana*“.

NOTA. —Facem cunoscut cd in numarul "nostru viitor, ] ubllcdm
un foarte interesant articol scris de catre d-nul General Rudeanu
pentru cititorii ,,Romaniei Aerienel' tratand : Evolutia motoarelor
de aviatie.

POLITICA AERIANA A GERMANIEI

Problema comunicatiilor determinantd pentru dez-
voltarea economicad a popoarelor, capata dupa razboi o
intensitate crescanda. Era deci firesc ca avionul sa fie
reclamat de tendinta de perfectionare a mijloacelor de
comunicatie. Viteza, noul element oferit de aviatie este
nemarginit de pretios Tn complexul acestei probleme-
Locul ce cucereste in aceasta incadrare Ti acorda o defi-
nitie semnificativd: aviafia comerciald, cei'ace merita o
atentiune speciala.

Polificia aeriana este stiinta care cuprinde principiile,
dupa care se orienteaza creatiunea fortelor aerului Tn-
tr'o tard. Evident ma gandesc la fortele aeriene de pace,
la aviatia comerciald; nu ma refer in nici un mod la
aviatia de razboi. — Apoi, politica acrind trebue sa de-
termine relatiile si comunicatiile aeriene cu celelalte
state, sa le promoveze si sa le aranjeze dupa dreptul
international aerian. — Diplomatii sa discute cu diplo-
matii, dar politica aeriana sa fie lasata exponentilor ei
cari au sarcina de a organiza reteaua, liniilor aeriene
interne dupa o conceptie utild, a-i asigura racordarea
la cele externe, a face infrastructura si a asigura prin
toate mijloacele posibile siguranta zborului.

In Germania, sarcina politicei aeriene este Tncredin-
tata Societatii Nationale de Navigatiune Aeriana, care
o afirma de acord cu organul respectiv din ministerul
comunicatiilor Reichului si cu colaborarea municipiilor
si comunelor.

Situatia noastra ca putere aeriana este determinata
prin doua elemente: a) Formidabilul nostru organism
industrial ca constructie de avioane si 'motoare; b) si-
tuatia noastra ca zona aeriand geograficd in inima Eu-
ropei.

Am fost adesea acuzati ca vom transforma aviatia
noastra de comert in aviatie de razboi si ca avioanele
noastre pot servi la- scopuri militare. La Geneva, dele-
gatii conferntei aui cercetat problema si au dat un aviz
negativ dupa cum conferinta aviatiel civile din Fe-
bruarie 1927 la Bruxelles a statuat meritul absolut co-
mercial si exclusiv al organizatiei noastre aviatice. A-
vioanele Soc. Lufthansa, unica societate de navigatie
aeriana in Germania- sunt numai avion© de pasageri
si postale a caror principii de constructie nu pot aco-
peri necesitatile avioanelor militare. Aceste avioane
construite clin ce in ce mai mari si confortabile sunt
in contrazicere ferma cu avioanele militare, cari cer
suipleta si mobilitate-

Tocmai tendinta esclusiva a politicei noastre aeriene
de a se devota numai aviatiei comerciale ne-a dat acest
rezultat, cu care ne mandrim de a fi Intemeiat cea mai
remarcabila organliziatie aviatica civila din Europa. Mai
avem un avantaj, nu serificam din budgetul nostru
nici un ban pentru flota de razboi, si putem cu atat mai
mult sa dezvoltam fortele aeriene comerciale-

Avem Tn Germania 0 retea aeriana interna, subven-
tionata de municipiile si comunele interesate la traficul
aerian respectiv; si 0 retea aeriana internationala func-
tionand tot cu material german si care e subventionata
de Reich.

Politica noastra aeriana ne impune sa cautam acor-
dul catre liniile internationale in care bate pulsul co-
mertului mondial.

Ni s'a distrus la Versailles flota maritima; n'-avem
alta posibiltate de a flutura in luime drapelul geniului
nostru organizator, decat pc cale-a aerului!

de WRONSKY conducatorul ,,Lui'thans“-ei.

In ce priveste organizarea retelei aeriene interne m
s'a facut reprosul ca avem o retea prea deasa cu o in-
frastructura prea costisitoare. Invinu'irea este nefon-
data, caci nimeni nu poate prevedea azi cum va evolua
navigatia aeriana si clacd nu vom avea de inregistrat o
evolutie analoaga cu cea a cailor ferate, unde avem
de aface cu trenuri ce asigura legaturi indepartate si
trenuri de exploatare locala. In adevar pe reteaua in-
terna se fac aterisa-ri prea dese, dar n’avem alt mijloc
de a interesa comunele la ntretinerea infrastructureii
si a liniei aeriene respective. Subventionarea este baza
noastrd de existenta. Navigatia maritima si ea e sub-
ventionatd, si foarte adesea cea a cdilor ferate-

Reteaua noastra interna e bine ca - asa de intensiva
caci pregateste un numeros personal de bord si pre-
gateste admirabil poporul german Tn domeniul folo-
sintei caii aeriene.

Si totusi sacrificiul banesc ce cade Tn Germania pen-
tru cap de locuitor este de 30 pfengi pe cand in Franta
si Angli-a este de 4—5 marci.

Noi simtim Tn Germania ca nu s’a creiiat Tnca in Eu-
ropa adevdratul spirit care sa corespunda comunica-
tiilor aeriene de pace. Politica interna a statelor stag-
neaza evolutia aviatiilor civile frenetic cerutd, de cer-
curile comerciale si .industriale.

Vom face tot ce ne std Tn putinta pentru desvoltarea
relatiilor aeriene dintre popoare. Nol punem la dispo-
zitia fortelor aeriene streine intreaga noastrd infras-
tructurd: Aeroporturi, organizatie, etc.

Servim solidar Europa, servim cultura si civilizatia,
iata deviza noastra nationala pe care -0 afirmam dea-
supra divergentelor politice ale zilei.

Germania are deci dreptul si datoria de a-si dezvolta
la maximum organizatia sa aeriana civilo-comerciala
pentru a o pune la dispozitia tutulor statelor, ce inteleg
sa nu-sii inchida portile in fata progreselor aviatiei.

Martin Wronsky

Nota. Aducem pe aceasta cale multumirile ,Romaniei

aeriene!' ilustrului conducator al Luftbansei, care a ti-

nut sa informeze publicul roméanesc asupra directivelor po-
liticei aeriene germane.

Avion francez de pasageri ,Breguet” tip. 26 T.
Motor Gnome et Rhone Jupiter 420 11. R.
Construit in dur aluminium.



NEVOIA NAVIGATIEI AERIENE TN ROMANIA

Oricat de cult ar fi cineva, oricat ar fi la curent cu
descoperirile de ultima ora <ale stiintei, oricat ar fi stu-
diat drumul nouilor mijloace ce duc spre propasire,
daca ar raméane incadrat numai intre granitele tarlii
noastre, nu i-ar fi posibil sa aprecieze progresul enorm
ce se cucereste, saltul nemarginit catre prosperitatea
economica ce se realizeaza, Tn fine parghia noua in a-
pararea nationala ce se obtine prin intemeierea comu-
nicatiilor aeriene. Este necesar sa treci frontiera, sa
vezi ce se petrece aiurea, sa strabati pe liniile aeriene
ale apusului in cateva ore distantele pentru cari alta-
data puneai zile ; sa treci dela Londra la Paris si de aci
la Berlin intr'o singura etapa fara escald; e bine sa stai
numai o saptamana in Germania, cu programul dina-
inte fixat de a nu te sui In tren si totus sa vizitezi ne-
numarate orase, ramanand surprins de regularitatea
si siguranta calatoriilor aeriene, pentruca apoi, Tna-
poiat la noi Tn tara sa-ti pui in mod firesc Tntrebarea
Si la noi, de ce nu?

Si este indispensabil, ziceam, sa arunci o privire pes-
te organizarea aviatica din occidentul Europei, pentru
ca sa poti dobandi o notiune precisa despre ce poate
insemna o organizare aviatica in viata unui popor,
nu numai ca manifestare de forta si civilizatie dar ca
consecinte nebdnuite in economia si legaturile interne
ale unei tari.

Dar, poate ca nici nu e nevoe sa mergem atat de de-
parte. Ar fi suficient sd ne aruncam ochii peste Nistru
unde se petrece acel grav paradox istoric, care consta
n faptul ca regimul tutulor disolutiilor sociale si-a a-
les ca parghie de vitalitate si existentd cea mai noua
creatie a geniului omenesc: aviatia. In adevar, desi
inglobeaza aceiasi intindere de teritoriu ca si Rusia Ta-
rilor, de altd datd, Rusia sovietelor este mult mai mica
din cauza apropierei aparente, obtinuta prin comunica-
tille aeriene perfect organizate, O retea sistematica de
linii aeriene leagd Moscova ele centrele cele mai Tnde-
partate ale imperiului si un corespondent al unui or-
gan de publicitate american observa ca grafie organi-
zarei aviatice, imprimarea vointei dela centru spre pe-
riferie se face in conditiuni excelente, absolut incom-
patlibile cu Tncetineala proverbiald a Rusiei traditio-
nale.

Revenind' asa dar intre hotarele noastre, in Roma-
nia care a reusit sd realizeze Tnaintea multora mai ca-
lificate, o glorie a automobilizmului, unde tehnicitatea
acestei rapiditati Tn legaturile terestre a cunoscut o evo-
lutie demna de lauda si care in razboiul pentru unita-
tea nationald a pus la dispozitia armatei unitati si par-
curi automobile cari au adus servicii remarcabile —
revenind la noi acasa dela aceasta sumara trecere in
revistd a rezultatelor obtinute aiurea, suntem cel pu-
tin in drept sa cercetam cauzele cari au determinat a-
ceasta nejustificata tinere in rezerva in ce priveste uti-
lizarea legaturilor aeriene Tn viata normala a natiunei.

Totusi, nu vom face gresala sa uitam ca automobi-
lizmul s’a dezvoltat pe baze de sfortari si emulatii indi-
viduale, Tntrebuintarea unui automobil necesand decéat:
masina, conducatorul si drumul, elemente mai mult
sau mai putin la indemana amatorilor, pe cand finte-
meierea comunicatiilor aeriene ca si de altfel crearea
drumurilor de fier, implicad anumite instalatii si prega-
tiri terestre, fara de cari, in spetd, o linie aeriand nu
poate functiona.

Acest ansamblu al instalatiilor terestre si care teh-
nioeste alcdtueste ,infrastructura”, este indispensabila
si. cuprinde . aerodromul de pornire, terenuri de ate-
risaj dealungul linie aeriene (pentru aterisaje fortate);
eventuala legatura de T. F. F. cu si intre anumite pos-
turi, aerodromul la aterisajul final, hangarul de ada-
postird a avioanelor, ete. lata dar ciauza pentru care
organizarea liniilor aeriene iese din competenta si po-
sibilitatea  bunavointelor individuale ; ele angajeaza
raspunderea si interventionismul de stat a carui di-

________ de STEFAN TATARLSCU, Deputat

rective Tn aceasta materie sunt determinate de Politica
Aeriana, capitol nou deschis in activitatea si relatiile
popoarelor dupa razboi.

N‘a fost guvern dela razboi incoace care sa nu fi pri-
vit problema adiatiei cu o vadita ngrijorare si care sa
nu fi acordat o atentiune speciala. Mai mult, dupa o su-
mara cercetare se poate usor ajunge la constatarea ca
nu exista om de stat oare sa nu se gandeasca serios la
problema aerului Tn Romania si sa nu priveasca cu
toatd seriozitatea la consecintele ineluctabile cari vor
decurge in mod predis si la noi si) la veciniei nostri
dintrio aviatie puternica.

Tncercuita de atatea rivalitati revansarde. Romania
s‘a gandit continuu dela razboi incoace la organizarea
aviatiei sale de razboi. Era natural; a fostpoate chiar
logic sa se fi intamplat asa. Tot ce s‘a obtinut din bu-
getul statului pentru aviatie, s'a varsat la aviatia de
razboi- O puternica aviatie militara; aceasta a fost o-
rientarea cardinala a politicei aeriene Tn Romania.

In preajma celui de al zecelea an dela incheerea pa-
cei, Roméania pare a modifica directiva politicei sale
aeriene . Fara a neglija nimic din executarea progra-
mului de dezvoltare a aviatiei militare, sa se interne*
ieze comunicatiile aeriene la dispozitia marelui public
si a traficului comercial si postal intern.

latda noua deviza

Cercurile noastre diriguitoare s‘au convins ca nuimai
organizarea grabnica a aviatiei comerciale, pe baze ci-
vile, poate garanta deoparte completarea sfortarlor ce
se depun de aviatia militara iar pe de alta partea ea ere-
iaza acele posibilitati necunoscute pana azi, cari dau
ca rezultat, ceiace se numeste: Aviatazarea tarii,

O tara aviatizata, dispune de legaturi aeriene sigu-
re, intre orasele departate, dispune pe aceste linii de
interes national, de avi‘oane moderne, bucurandu-se de
o dovedita si convingatoare stabilitate aero-dinamica si
alcatuind un trafic aerian, regulat si normal.

intr'o tard aviatizata, lumea zboara cu incredere, fara
teama de accidente, economisind timpul atat de pretios
oeeace e considerabil in Tmprejurarile economice de
azi;, fara a mai vorbi de rapiditatea evacuarei corespon-
dentei postale si mesageriilor.

O tara aviatizatd, dispune fortamente de Un nume-
ros sl selectionat personal de bord : piloti, mecanici,
functionari de bord, cari reprezintd o serioasa rezerva,
mobilizata permanent si totdeauna la dispozitia nevoiei
de incadrare a aviatiei de razboi.

O_tara aviatizatd. dispune in fine de o serioasa si va-
riatd industrie aviatica, menitd sa alimenteze si sa n-
tretind conform cerintelor, buna functionare a avioa-
nelor, sa asigure Tnlocuirea pieselor, Tnlocuirea partiala
sau totala a motoarelor dupa uzaj, revizuirea si reglajul
lor la nevoe, in fine improspatarea stocului aviatic du-
pa un anumit numar de ore de zbor.

In fata raspunderei pe care postulatele vremei le ri-
dica, salutam cu convingere si cu toata constiinta cau-
zei ce aparam, hotarirea conducdatorilor tarii de a trece
la infaptuirea comunicatiilor aeriene interne, binemeri-
tand dela patrie, in lumina intreitului merit: de a ne
fi racordat pe cale aeriana la reteaua internationald ce
ne priveste interogativ la diversele puncte de frontiera
unde asteaptd legdtura aerianda a Romaniei, de a
dat un impuls salutar vietei noastre economice si in
fine de a fi creiat un nou simbol de afirmare a geniu-
lui rasseli noastre.

REFLEXII

Sa vedem 1in avion nu numai un mijloc de razboi,
dar mai ales rezultatul geniului omenesc menit sa apro-
pie popoarele, sa raspadeasca pacea, civilizatia si pre-
stigiul umanitafei.



ROMANIA AERIANA -

EXERCITII DE APARARE CONTRA ATACULUI CU GAZE

O noud calamitate amenintd omenirea in viitoarele
conflicte armate si anume, atacul cu bombe Tncarcate
cu gaze asfixiante aruncate din aeroplane- Conventiu-
nile internationale umanitare, si dreptul gintilor, n'au
putut statua pana in prezent suprimarea acestui diabo-
lic mijloc de atac, in special asupra populatiei civile si
pasnice. Pana in prezent toatd lumea este amenintata
de produsul ocult si distrugitor al uzinelor chimice,
cari prepara febril elementul distrugere!, ce va fi arun-
cat de sus-

Prin forta lucrului, tara noastra care are o situatiu-
eografica precara fiind Tnconjurata de inamici ce
at 0 mare extensiune acestei noul arme de distruge-

re, trebue sa fie atenta si sa-si ia din. vreme masurile
de aparare si contmlupta. Este suficient sa reamintim
cititorilor nostri marea extensiune data de Rusia sovie-
tica industriei gazelor de lupta prin societatea Aviio-
ehiim, la care pare-se ca Germania ar fi interesata.

Vecinii si amicii nostri Polonezi, la fel situati ca si
noi', atat geograflceste cat si polltlceste mai clar vaza-
tori ceva, decat noi romanii, au si luat masurile ce se
impun de a fi in garda pentru orice surpriza in acest
domeniu, preparand fintreaga populatiune formandu-i
chiar o d|SC|pI|na sau mai precis zis o scoald in prlvmta
modului cum trebue sa procedeze si sa se apere intr'un
eventual atac prin surpriza cu gaze toxice aruncate din
aeroplan- Exemplul polonez trebue sa fie imitat si de
noi. Aceasta se impune Si cat mai curand cu putinta.

La Varsovia, marele centru polonez, oras cu o disci-
plinad traditionald incd din timpul dominatiunei germa-
ne, exercitiile de aparare contra gazelor s‘au succedat
cu rezultate satisficitoare. Populatla a primit instruc-
tiuni din vreme prin circuldri 'imprimate, fiecarei ce-
tatean la avertismentul dat prin semnale si clopote,
stiind ce trebue sa faca- Se cunosc din vreme locurile de
adapost in refugiuri si subterane contra bombelor bri-
zante. Se stie cum 1n cazul atacurilor de noapte se sting
luminile pretutiinderii pentruca aeroplanele dusmane
sa n'aiba puncte de reper. S‘au dat instructiuni asu-
pra modului de Tntrebuintare a mastilor contra gazelor

Activitatea Asociatiei Roméne pentru

In primadvara anului 1927, un grup de patrioti din re-
lele ce puteau decurge din abtinerea totala a publicului
romanesc dela interesul ce toate tarile acorda azi avia-
tie, au strns randurile si au intemeiat Asociatia Ro-
mana pentru propaganda aviatiei (A. R. P. A).

Conform statutului, Presed. Asociatiei este de drept
Ministrul de Razboi. Astfel primul presedinte al A. R.
P. A-ei a fost D-l general L. Mircescu, fostul ministru
de razboi, care cu entuziasmul sdu a dat primul avant
Asociatiei.

Actualul presedinte D-lI general de divizie Paul An-
gelescu, a stabilit, de acord cu comitetul de conducere
programul de activitate al Asociatiei pe anul 1928.

D-1 Ministru de Razboi depune sfortari deosebite ca
acest program sa poata fi infaptuit.

latda punctele esentiale ale programului;

1. Intensificarea propagandei pe tot cuprinsul tarii,
prin conferinte, proectii cinematografice, brosuri, arti-
cole In reviste de specialitate si ziare.

2. incurajarea personalului navigant, decernand o serie
intreaga de premii.

3. infiintarea in fiecare judet a filialei A. R. P. A-ei,
care sa activeze in judetul respectiv cu aceleasi mijloace
analoage ca si centrele asociatiei la Bucuresti.

In acest mod A. R. P. A. aduce desvoltarei firelor
aeriane a Romaniei reale servicii.

Revista Romania Aeriana se onoreaza cu punerea la

precum si indicatii de unde ele pot fi achizitionate Tnca
din timp de pace. Simulacrul de atac facut* de. citre
aeroplanele poloneze urmarite de proectoare n timpul
noptei, a dat rezultatele cele mar satisfacatoare. Popula-
tiuneaa dovedit multa disciplind in executarea intocmai
a prescriptiunilor recomandate- Asemenea exercitii se
impun si la noi- Este suficient sa ne reamintim tristele
zile ale inceputului  razboiului nostru din 1916, cand
lipsa de cunostinta si disclilpinaa populatiei, afacu ca la
atacurile aeroplanelor si zepelinurilor dusmane s& cada
victime sute de vieti cu totul nevinovate. Tragedia nu
trebue sd se meil repete. Se impune sli la no! o prealabila
pregatire, mai_precis zis o scoala perfecta a populatiei
pentru ca nimic si nu fie surpriza. In toamna se anun-
tase asemenea interesante exercitii la cari cetdtenii a-
vand intuitia ca este pentru interesul propriu al lor, al
fiecaruia, au pretat multa atentiune. Exercitiile n’au
avut loc datorita probabil cauzelor neprevazute Se
impune ca Tn primavara ele sa se reia in mod metodic,
spre cat mai satisfacdtoare rezultate-

Capitala se afla excentric situatda. Raza de actiune a
avioanelor de bombardament inamice, este suficient de
apropliatd pentru ca un atac aerian s se poata executa
fara escala, chiar dela baza de plecare cane ar putea fi
luata ca Ilmlta de exemplu Odessa sau Sofia. Este foar-
te usor de dedus daca pentru Capitala primejdia e in-
tegrala ce trebue sa fie pentru centrele noastre mult
mai apropiate de aceste baze de plecare presupuse ina-
mice.

Romania Aeriang, organul intereselor generale aerie-
ne, isi face o datorie a atrage serios atentiunea atét ce-
tatenilor acestei tari cat si oficialitatii .sa dea cu totili cea
mai mare importanta acestei chestiuni, pentruca Viito-
rul apropiat sau departat, sa nu ne gaseasca nepregatit!-
Nici o aparare nu e mai buna contra primejdiei decat
aceia pe care o prevezi si stii sa o parezi. Deci, ascultare
Tn sfaturile ce se vor da, Tndeplinire Tntocmai si primej-
dia va fi pe trei sferturi indepartatd, atunci cand va fi.

AL. BERTEA

propaganda Aviatiei. (A. R. P. A)

dispozitie a acestei Asociatii cate o pagina in fiecare
numar, pentru publicarea buletinului lunar de activitate
dand prilej cititorilor nostri sa fie la curent cu activi-

tatea intreprinsa.
Red.

Avion Junkers cu patine pentru aterisatu) pe zapada



CONVENTIA cu C. 1

D. N. A

(COMPANIA INTERNATIONALA DE NAVIGATIE AERIANA)

S’ar comite 0 grava eroare daca s'ar semnd aceasta conventie

Am ardtat in numarul trecut al revistei noastre., su-
mele mari ce au fost alocate de Statul roman dela 1923
pana azi -companiei internationale de navigatie aeria-
na, care n'a adus tarii noastre timp de cinci ani niciun
fel de servicii. Dimpotriva a Tntarziat creiarea unei so-
cietati de navigatie aeriana nationald. Pana azi, niciutn
pilot roman nu a fost intrebuintat de aceasta companie
calcand astfel prevederile fundamentale ale conven-
tiunei initiale.

Nu am starui atata asupra acestei chestiuni daca or-
ganele militare ce se ocupd de ea, ar vedea just n a-
ceasta privinta. Este drept ca aci- ar fi trebuit sa-si spu-
na cuvantul acele organe- responsabile pentru directiva
politicei aeriene Tn Romania. Lor ne adresam.

Principiul de a plati unei companii streine numai
pentru faptul de a strabate zona noastra aeriana, tre-
buie eliminat ca nelogic  neuzual. Dimpotriva vice-
versa se petrece aiurea.

Dar se justificd Tn modul urmator: Platim pe Kkilo-
metru-tond parcurs.

Dar atunci intrebam ce rost mai are intemeierea flo-
tei aeriene civile la noi?

Cu incepere de la primdvara avioanele noastre de
transport vor putea executa cursele aeriene interne. La
rigoare vor putea merge pana la Belgrad si frontiera
Ceha.

Principiul viabil Tn politica aeriana a tutulor state-
lor constiente este urmatorul:

.Aviapa de transport civilo-comerciald, se face cu
mijloace proprii si ea se racordeaza in anumite puncte
la liniile cu caracter international.

Ori C. I. D. N. A- este o linie internationald. Ne pu-
tem racorda l-a aceasta linie -cu mijloacele aviatiei noa-
stre civile dar in niciun caz sa rezervam C- I. D. N-
E. I- misiunea aeriana care nu poate reveni de cat
propriilor noastre mijloace-

Se mai comite Tnsd o grava eroare, care atinge si
mai mult interesele si viitorul dezvoltarei fortelor ae-
riene Tn Roménia. Prin noul contract proectat, se pre-
vede un monopol, Tn favoarea companiei internationale
de navigatie aeriana, Tn sensul ca nu avem dreptul sa
ne racordam Tn diversele centre aeriene ale Europei
centrale cu alte linii aeriene internationale. Orice co-
mentar este de prisos..-.!

Facem un cdlduros apel la d-1 general Rudeanu, ins-
pectorul general al -aeronauticei de a revizui acest
contract. Parerea noastra este ca el nu trebue Tncheiat
in nici un fel. Daca se tine totusi la semnarea lui el
trebue sa prevada trei principii fundamentale pentru
interesele noastre aeriene:

1) Reteaua aeriana interna cu mijloacele noastre pro-
prii si racordul nostru la linia C. I. D. N. E. I

2) Dreptul C- 1. D. N. E. I. de a zbura pe-ste zona
noastra aeriand, fara sa-i platim nici-o subventie,

3) Dreptul nostru de a ne racorda cu orice alta linie
internationala conform intereselor noastre economice.

Adaogam, contractul proectat este direct pagubitor
pentru Romania si in plus este jignitor pentru dem-
nitatea noastra ca stat.

Cunoastem parerile cl-lui Inspector general al Aero-
nauticei si suntem siguri ca nu suntem in divergenta
cu cl-sa.

PREGATIREA PILOTILOR IN TIMP DE IARNA

Lumea nespecializatd in chestiuni de aviatie, ar putea
crede cd iarna e-stt nu numai un sezon mort pentru
aviatie, dar intreg personalul aviatic n’'ar prea avea
ce face.

Aceasta credinta este absolut falsa si- fiindca suntem
in posesiunea diverselor programe ale societatilor de
navigatie aeriand ale tarilor diln apus, ne grabim sa
aratam zelul lor pentru formarea personalului de bord
n timpul ternei.

De la 15 Noembrie pana la 1 Martie 1928 s'au insti-
tuit cursuri complete cu aplicatiuni practice cunos-
tintelor tehnice si de specialitate ale pilotilor.

Enumeram aci o parte din aceste cursuri: Functio-
narea diverselor tipuri de avioane; consolidarea, avioa-
nelor Tn raport cu cerintele aerodinamice; tehnica mo-
toarelor: tehnica aparatelor de bord; despre materiile
prime Tn fabricatia avioanelor si motoarelor; Radio-
telegrafia la avioane; despre stiinta nvigafiei aeriene;
dreptul international aerian; meteorologia aplicata, la
aviape; arta de a Tntretine un avion si a-i lungi exis-
tenta; despre asigurarile personalului” aviatic; functio-
narea Tn ansamblu a unei linii aeriene.

Cum vedem, nu sunt simple instructiuni ce se dau
personalului tehnic, dar aceste cursuri constituesc n
totalitatea lor o adevarata academie aeriana.

Si credem ca nu ne pierdem vremea in zadar publi-
cand aceasta activitate pe care o credem extrem de utilda
si pentru tara noastra.

Stim cd pentru pilotii militari completarea cunos-
tintelor este asiguratd prin inspectoratul aeronautic mi-
litar. Dar numerosi specialisti sau specialisti Tn de-
venire ar putea urmari si' la noi_desfasurarea unor
cursuri atat de utile, daca absolvirea lor cu succes
le-ar conferi anumite avantagiii. bunaoara angajarea
lor in serviciul navigatiei aeriene in Romania-

Chesta ar fi deci de resortul organelor cari se ocupa
la. noi cu aceastd activitate.

Aratam insa in alta parte cd nimic solid nu se poate
organiza in acest domeniu atata timp cat aceasta pro-
blema de organizare interna este datd pe mana unei
societdti streine.

FILMUL AERIAN

Posibilitatea de a se filma si fotografia din avion
diversele regiuni, orase, locuri sau activitati terestre, a-
duce o contributie serioasa in mijloacele moderne de
popularizare a culturii geografice si sociale.

Deosebirea fundamentala intre un film terestru si u-
nul aerian constd Tn nemarginita diversitate rezultata
din regiunile parcurse de avion, in miscarea curenta a
vietei addogata la trecerea fulgeratoare 1in revista a glo-
bului pamantesc ramas Tnapol, pe cand filmul terestru,
filmeaza unul si acelasi cadru Tn care se misca cu mai
multa sau m.ai putind naturaleta oamenii de toate zilele.

Ceiace reprezintd filmul cinematografic fatd de apa-
ratul fotografic, reprezinta filmul aerian fata de cel
terestru. Proportia se aseamana.

In special filmele aeriene se preteaza pentru repre-
zentarea regiunilor intinse si animate, viata oraselor,
cultura pamantului, lucrul in marile uzine, manevrele
militare si navale, incendii, restaurari de localitati pre-
cum si reprezentarea regiunilor departate si inaccesi-
bile muritorilor obisnuiti.

Nu mai putin fotografia aeriana isi are partea ei de
glorie. Ridicarea oraselor prin sisteme foto-aertene, pre-
zinta  rezultate mult superioare fotografiilor terestre
si gratie ultimelor aparate perfectionate, toate ope-
ratiile topografice pentru facerea hartilor topografice
cad in fata perfectelor harti rezultate din cartografia
obtinuta pe cale foto-aeriana-



AEROPLANELE FARA COADA

AVIETA «STABILOPLAN» F. MIHAIL

Cu ocazia primei expozitii de aviatie organizata de
A. R. P- A, intre 26 lunie si 7 August 1927, in parcul
Carol, numerosii vizitatori ai salonului ,Vlaicu"™ au
lost placut impresionati de continutul unei vitrine ar-
tistic lucratd, aranjata in holul central imediat Tn stan-
ga intrarei.

Se afla acolo, plasata pe o oglindd, cel mai frumos
obiect ce s'a expus la prima expozitie de aviatie din
Romania si anume o machetda de avion fara coadd,
construita la scara 1/10, chiar de acel care a conceput-o,
d-1 Filip Mihail, Tndeajuns cunoscut aviatorilor din
timpul razboiului, prin meritele sale exceptionale de
maistru monteur.

Si dacd in ceeace priveste principiile ce au calduzit
la alcatuirea acestei aviete voi avea de facut remarcele
expuse mai_jos, in ceea ce priveste insa realizarea ei
mecanica, Tnca dela Tnceput treime sa relev ca este
o lucrare cu totul remarcabild, atat prin _preciziunea
cu care au fost realizate toate plesele intrand n com-
punerea aparatului, cat si prin felul artistic cum a fost
prezentata-

Fara nici un fel de exagerare, socot acea machetd,
ca 0 adevdrata bijuterie, demna de orice muzeu din
Occident-

.In alte tari, Tn Franta de pilda, acest avion Tn mi-
nlatura chiar daci nu ar fi prezentat nici un interes
din punct de vedere aerodinamic, insa numai pentru
valoarea” sa din punct de vedere executare mecanica,
s'ar.fi gasit la. un loc de cinste, ori Tn muzeul . Arts et
Metiers" sau mai de grabd" in muzeul aeronautic de la
»Chalais-Meudon™.

Pentru a da o idee numai de valoare acestei lu-
crari este suficient cred, sa comunic ca este rezultatul
unei munci de zi la zi, a unui meserias priceput si n
deosebi Tndeménatic, timp de aproape doi ani. Si nu-
mai acest fapt de ar fi luat in considerare si d-1 Filip
Mihail ar avea dreptul la consideratia noastrd. Dar,
in timpurile de azi, grele, materialiste cineva nu por-
neste la 0o munca titanica, lipsindu-se pe sine, poate
si pe ai lui, ele cele necesare, ba cheltuind si putina
avere pe care 0 are numai pentru a realiza 0 miniatura.

Aceasta formidabila munca, era isvorata din dorinta
nestramutata de a pune .in aplicare idei mult timp ju-
decate, fara de care desigur nu ar fi putut gasi nici
energia si nici abnegatia de care a dat dovada.

Cu drept cuvant deci, d-1 Filip Mihail, cere ca lu-
crarea sa, sa fie luata in consideratie, si fie criticatd
pentru a se discuta punct cu punct, toate chestiunile
cari pot fi In legdtura cu lucrarea prezentata-

Aci Tnsa incepe deziluzia sa, caci desi isi vede avio-
nul admirat ca macheta, nimeni —sau prea putini, —
tin_seama sau pot aprecia, valoarea pe care 0 prezinta
noile sale idei.

Lasand la o parte opinia publicd de la noi, care nu
poate avea in materie de aeronautica o opinie Tnainte
ca cineva sa i-0 formeze, dar nici aviatorii sau spe-
cilistii nostrii, nu au parut interesati de acest lucru
nou.

Si Tn timp ce acest avion, necunoscut ca rezultate,
dar care poate fi foarte interesant, daca se reuseste, nu
era luat destul in considerare Tn schimb alte avioane
romanesti bine stabilite ca lipsite de interes, sau care
nu au satisfacut probelor impuse, deci de la care nu
te mai puteai_astepta la nimic, li s'au aratat cu ocazia
acestei expozitii, prin presa sau in alte ocazii, un in-
teres exagerat, desigur daunator propagandel roma-
nesti ce s’a urmarit, caci cei. pacaliti, mai curand sau
mai tarziu vor afla adevarul, vor deveni sceptici si deci
vor refuza aviatiei roméne si putinul credit, pe care il
mai acorda astazi-

Am avut Tnsa impresia si as fi bucuros sa ma fi in-
selat. ca acesl avion nu a fost si nu este luat in con-

siderare, pentruca fiind fara coadd, este condamnat a
priori la insucces-

Ori, daca este astfel, aceasta implica o lacuna in cu-
noasterea p03|b|I|tat|I0r de sbor si atunci pentru a da
pe. deoparte 0 mana de ajutor d- lui Filip Mihail, a ca-
rui munca o stimez, cat si pentru a umple golul care
ni s'a parut ca exista in cunostintele personalului nos-
tru navigant, mi-am propus acest mic studiu, cu sco-
FUI precis de a face un rezumat al incercarilor de rea-

izare a aeroplanelor fara coada, cu studiul lor actual
de perfectionare si de a analiza avieta intitulata ,St-a-
biloplan”, pe care am cunoscut-o cu totii sub forma

unei splendide machete-

*
* *

Solutia aeroplanelor fara coada nu este ceva recent;
astfel primele planoare construite de Lilienthal catre
1870 si cu care a executat primele lansari nu erau cons-
tituite decat din doua aripi, Tn forma de evantai, fi-
xate la un corp central.

Deasemenea, planoarele capit. Ferber (1899—1900)
nu erau constituite decat dinfr'un simplu exagon din
panza Tntinsa.

In special Tn anul 1907 inginerul olandez Elleham-
mer a reusit sa Tnalte un aparat cu motor compus din-
tr'o aripd unica, a carui varf dinapoi articulat forma
0 mica comanda de profunzime si la care stabilitatea
longitudinala trebuia sa fie asigurata prin variatia in-
cidentei aripei, greutatea motorului si a aviatorului for-
mand balanta de echilibru.

In fine, chiar primele avioane Wright, Santos-Du-
mont si Bleriot, nu dispuneau de stabilizatoare propriu
zise, cl aveau numai la partea dinainte o suprafata au-
xiliara destinatd a lucra ca organ de profunzime.

Dar la aceasta epocd, problema stabilitatei longitudi-
nale a avionului nu era destul de studiata, astfel incat
variatiile de forme sau absenta unui organ, se datorau
mai mult inspiratiei constructorilor decat rationamen-
tului-

Numai cand notiunea deplasarii centrului de pre-
siune pe o curba metacentrica fu Tndeajuns cunos-
cutd. majoritatea constructorilor adoptara o suprafatd
auxiliard' de stabilitate, plasata la o oarecare depar-
tare de suprafata principalé.

Cu toate acestea cati'-va constructori. Tntr'adevar
foarte putini si care de altfel nu au reusit decat zboruri
de scurta durata, s’au angajat totusi pe calea aeropla-
nelor fara coadd, condusi de idea ca o prea mare sta-
bilitate a carmelor, nu era necesara aparatelor menite
sa se miste In atmosferd, care constituie locasul a nu-
meroase agitatiuni si unde, prin pastrarea excesiva pe
traiectoria lor faceau aparatele periculose.

Intre acestia treibuesc citati Dunne si Weis in Anglia,
Etrich si Wells in Austria, Arnoux si Stoeckel in
Franta.

Ploanoarele si aeroplanele acestora erau lipsite de
coada, aveau aripele subtiate st Tngustate la extremi-
tatile lor, facand sa se apropie mult de silueta aripelor
de randunica-

Stabilitatea era obtinutd prin echilibrul indiferent
rezultat clin confundarea centrelor de greutate si pre-
siune.

Aceasta conceptie de stabilitate se baza pe observatia-
luil Weiss asupra pasarilor, cari au facultatea de”a asi-
gura aceasta reunire a centrelor printr'o usoara mis-
care de Tnaintare sau recul a capului. — Daca cu aIJu-
torul unui tub de hartie se fixeaza lungimea gatului
pasarea nu mai poate sbura. Se poate insa suprima
coada unei pasari fard mare inconvenient, intrucat a-
ceasta este mai ales necesara pentru evolutiile la care
s? deda.

Tcori-ti lui Weiss admite dec-i im profil de aripa cu



centrul! de presiune invariabil sau cu deplasari mici,
(profi'lele autostabile atat de cautate astazi Tn construc-
tia avioanelor moderne) facand sa varieze considerabil
in timpul intrebuintarei atat profilul cat si incidenta
aripelor.

Se credea atunci., ca deplasarea centrului de presiune
avea loc la aripele cu dubla curbura Tn sens invers ca
la aripele normale-

Dupa aceste principii, Tn anul 1909, Weiss realiza
aeroplanul cu o suprafata purtdtoare de 14 m2 cu o
greutate totald de 220 kgr., avand o anvergura de 10 m.
si 0 lungime de 6 m.

Motorul intrebuintat fu un Anzani de 12 C.V., actio-
nand prin lanturi 2 elicii plasate Tnapoia aripelor. Doua
aripioare plasate de ambele parti ale aripelor si coman-
date prin pedale, puteau fi actionate sau simultan sau
diferential.

Trenul de aterisare, cu 4 roti, Tnlesnea orientarea a-
vionului pe pamant.

Acest avion foarte interesant si care constituie pri-
ma realizare judicioasda a aeroplanului fard coada, nu
a dat totusi in urma Tncercarilor la care a fost supus,
rezultatele asteptate.

Avieta Filip Mihail ou aripele stranse, remorcata.

Numeroase alte aparate fara coada fura construite,
in aceastd epoca de tatonare a aviatiei, insa cel mai in-
teresant a fost fara indoiald aparatul locotenentului en-
glez Dunne, conceput inca din anul 1905 si a carui sta-
bilitate longitudinald si laterala erau asigurate numai
prin forma si profilul aripelor.

Realizarea propriu zisa a acestui avion nu a avut loc
fnsa decat tn anul 1913, cand a putut face proba evi-
dentd de calitdtile de zbor si de valoarea principiilor
dupa care a fost conceput-

Licenta acestui aparat fiind cumparata de-capitalisti
francezi. Maiorul Felix, -a adus, pe calea aerului, avio-
nul Dunne dela Londra la Paris, unde aterisa la Villa-
coublay si unde executa numeroase sboruri de demon-
stratie-

In biplanul Dunne, imobilitatea centrului de presi-
une care asigura stabilitatea automata a aparatului,
este obtinutd in acelas timp prin gosismentul aripelor
a caror incidenta descreste dela jumatatea lor pana la
extremitati, cat si prin forma aripelor construite din
doua celule formand fata de fuselaj un V destul de
deschis.

Oentrajul era obtinut plasdnd motorul cu elice pro-
pulsiva in interiorul V-ului, Tn consola in spatele car-
limgei sau fuselajului central.

Pilotajul se facea cu ajutorul a douad aripioare co-
mandate de doua leviere,

Nu exista nici comanda de profunzime, nici coman-
da de directie, nici gosisment conjugat. Aparatul era
biplace, inzestrat cu un motor Gnome 80 H- P. si foarte
stabil-

| se putea reprosa un singur lucru si anume lipsa de
vitezd. Trebue adaugat cd Maiorul francez Felix, care
a pilotat mult timp acest aparat, muri ntr'un accident
de avion, altul Tnsa decat biplanul fara coada Dunne.
Fard a mai enumera diversele tipuri de avioane fara
coada, ce s'au mai incercat, voi trece in fine la studiile
si Tncercarile intreprinse in Franta de Rena Arnoux,
care este incd la ora actuald cel mai infocat partizan
al avioanelor fara coada.

Teor'a lui Arnoux, expusa Tnca din anul 1912 la
Comisiunea internationalda de Aeronautica, se baza pe
principiul ca o aripd prevazuta la bordul de scapare
prin aripioare ridicate, poate prezenta, pentru toate va-
lorile unghiului de ridicare a acestor aripioare superi-
oare unei valori determinate, caracteristica ca actiunile
aerului asupra aripei se deplaseaza cand incidenta va-
riaza intr'un sens favorabil stabilitatei acestei aripi.

Daca se limiteaza in partea opusa ridicarei unghiul
de bracaj al aripioarelor, aripa va fi intotdeauna cu o
stabilitate automatica, ceeace va oferi posibilitatea de
zbor Tn bune conditiuni de sigurantd pentru toate in-
cidentele superioare unui anumit minimum determi-
nat de valoarea unghiului de bradaj minimum, per-
mis aripioarelor-

Primele avioane fara coadd, concepute de Arnoux,
au fost construite in anii 1912 si 1913-

Primul este un monoplan cu elice tractiva de 23 nr
suprafata purtatoare, pentru o suprafata a aripioarelor
de 5 m2

Al doilea, deasemenea monoplan, era un monoplace
cu elice propulsiva, 20 m2, de o greutate de 370 kgr.

Dupa razboi Arnoux. relua experientele sale si dupa

Avida Filip Miliail in pozitie de zbor.

o0 serie de tatonari ajunse la constructia unui avion fara
8%951 dispunand de un motor Hispano-Suiza de 300

Acest avion era construit in vederea cursei de viteza
pentru! cupa ,Deutsch” din anul 1922.

Capitanul Maclon, cunoscutul ,as“ francez, mort ul-
terior Tntr'un accident de avion, Tncerca acest aviion si
executa numeroase zboruri fara nici un incident.

In acelas timp, un alt aparat de tipul fara coada, fu
conceput in Franta de cdtre Landverlin si Berreur a-
parat ce urma sa fie echipat cu uni motor de 700 C-V- si
sa fie Tncercat de Nungesser, gloriosul ,as“ din timpul
razboiului, disparut eroic in urma incercarei de tra-
versare ,pe cale aeriand, a oceanului Atlantic-

Avionul simplex, tip Arnoux, al Capitanului Madon
este un biplan Tn lemn, cu aripi egale, de 17 m? supra-
fatd purtatoare, cantarind Tn total 980 kgr.

Aripa este prevazuta pe toata anvergura cu aripioare
stabilizatoare. Aceste aripioare comandate prin dispo-
zitivul Tntrebuintat Tn mod obisnuit la aeroplane, sunt
scoborite. sau ridicate Tn mod simultan, cand ..mansa’
este Tmpinsa Tnainte sau Tnapoi, ceeace asigura pilota-
jul in profunzime iar cand se actioneaza comanda la-
teral, aripioarele lucreaza conjugat, adi‘cda Tntocmai ca
aripioarele obisnuite.

Aceasta comandare a aripioarelor este realizata de o
transmisiune diferentiald, cu pignioane n  unghiu
drept.

_Aripioarele au profunzime de circa ls din profun-
zimea aripei, iar unghiul lor de ridicare in sbor nor-
mal este de aproape 3 grade.

Fuzelajul este considerabil redus (4 m. lungime) si
goartéJa partea dinapoi 0 comanda de directiune de

35 m2 comandata de un palonier-

Trenul de aterisare este ele tipul clasic cu doua roate-

Aripa este cu profil gros, biconvex, apropiat de pro-
filul 411 Gottingen, de 9 metri anvergura si 2 metri
profunzime, alcatuitd dini 3 lonjeroane si Tnvelitd cu
lemn placat.

Viteza maxima aproximativa realizata este de circa



380 klra* la ord, iar cea minima de 135 mm. la ora. Nu
se cunosc perl'omantele exacte ale acestui avion, Tntru-
cat dupa numeroase zboruri, Tnainte de a fi supus in-
cercarilor, avionul a fost avariat in urma unui acci-
dent.

La aparatul construit de Landwerlm si Bernard pen-
tru Nungesser; stabilitatea automata este asigurata in
acelas timp prin gosismfentul aripelor cét sii prin dis-
punerea lor speciala.

Acestea formeaza, vazute in plan, un V foarte des-
chis (136 grade) ca in sistemul Dunine, cu deosebirea
insd cd deschiderea V-ului este dirijata catre Tnainte.

Stabilitatea automata este obtinuta prin Tntrebuin-
tarea unui profil biconvex simetric (410 Gottingen) la
care presiunea rezultanta se deplaseaza putin pentru
Unghiurile .mici de zbot si dand fiecdrei aripi o inci-
dentd mai mare catre extremitati decat catre centru.
Rezulta prin aceasta dispozitie ca centrele de presiune
cari variaza putin In adancimea fiecarei aripi, au de-
plasare mal importanta, th sensul anvergurei, ceeace
face ca rezultanta presiunilor pentru cele doua aripi sa
poata varia in sensul favorabil stabilitatei'.

U.n sistem ele aripioare manevrate separat pentru
fiecare aripa (exista patru aripioare) unele mai apro-
piate-de centru si altele de extremitatile aripei, permit
pilotajul in profunzime, prin marirea sau micsorarea
gosismentului. Manevra prevazuta este altfel Tincat
cand aripioarele centrale se ridica sub- un anumit
unghia pentru ca avionul s3 urce, aripioarele extreme
se lasa in jos cu un unghiu de jumatate marime, ma-
nevra fiind inversa pentru scoborire.

Macheta acestui avion a fost Tncercata la tunetele ae-
rodinamice si incercarile au confirmat stabilitatea lon-
gitudinala a acestui tip de avion, pentru unghiuri pana
la 10° precum sl eficacitatea prevazuta a aripioarelor-

Cele expuse mai sus, sunt desigur suficiente pentru
3, proba ca avionul fard coada este nu numai o posibi-
litate, dar ca Tntr'o anumita masurd el a urmarit si
incd de aproape, technica aeronanticd aplicatd aero-
planelor obisnuite.

Cheltuelile considerabile pe care le implicda Tncer-
cari de aparate de natura aceasta, constitue singura
cauza pentru care avioanele fara coada sunt asa de rar
construite.

In fine mai putem adauga, ca n diferitele concur-
suri de avioane fara motor (stor Tmpanzit) mai multi
constructori au adaptat principiul avionului fara coa-
da, care prezenta avantajul unei mici inertii de tangaj,
avioane care s'au comportat in bune conditiuni.

D-l1 Filip Mihail urmareste veritabila propaganda
aeronautica.

Este intradevar indiscutabil, ca atunci, cand posi-
bilitatile mecanice de realizare vor prezenta nu numai
unei restranse clase de oameni de sport, ci multimei
insasi, un avion care sa fie usor de pilotat, sa ofere si-
guranta absoluta, sa fie usor de garat, eftin de proocu-
rat si economic la intrebuintare, atunci numarul sbu-
ratortlor se va mari considerabil si cu) aceiasi iuteala
cu care numarul automobilistilor creste zilnic-

Nu vom dpierde Tnsa notiunea realitatei. si vom recu-
noaste imediat ca suntem inca indepartati fata de acest
stadiu al constructiilor aeronautice, dar nu este mai
putin adevarat cd astdzi chiar, numarul acelora care ar
putea si dori sa utilizeze personal avionul ar fi mult
mai mare daca s'ar evita cel putin cateva din incon-
venientele care se opun la o astfel de utilizare.

Astfel, Tn conditiunile obisnuite Tn care se intelege
utilizarea unui avion, este neaparat nevoe de un han-
gar de dimensiuni importante, ceea ce reprezinta in
afara de costul avionului, imobilizarea unei sume con-
siderabile.

Apoi, conform principiului zborului obisnuit, este
nevoe in fata acestui hangar, de un teren de dimen-
siuni minime 400X200 metri, perfect nivelat, degajat
si intretinut Tn anumite conditiuni.

Deci, fard a mai tine seama de consumatia motoa-
relor carc depinde de puterea lor, de stricaciunile ce

se pot ivi sj de inconvenientul ca plecarea si sosirea
nu se poate face decat pe terenul de care se dispune-
sau unul analog, rezulta ca in aceste conditiuni avionul
este si va ramane utilizabil, numai de armata sau so-
cietatile de navigatie aeriana care de altfel nici ele nu
se pot sustine prin ele insasi, avionul de astazi nedis-
punand Tnca de o formula comerciala.

Pentru toate aceste cauze, remediind sigur unele
din ele si ameliorand o buna parte d-'n celelalte, d-I
Filip si-a propus realizarea unui aviete mici pentru tu-
rism si sport, numita stabiloplan.

Dimensiunile acestei aviete, cat si dispozitivul de ase-
zare al planurilor dealungul corpului avietei evita pe
deaintregul chestiunea gararei. avieta astfel pregatita
depasind cu put’n dimensiunile unui automobil.
(1.20X4 m-).

incarcatura redusa pe m cu care se prevede suprafata
purtatoare, cat si putinta de a se modifica de catre pi-
lot Incidenta planurilor, vor contribui la reducerea in
mod apreciabil a vitezei atat de decolare cat si de ate-

risare. S S .

SIgcﬁlparea avietei cu un motor cu cilindri ori-zontali,
cu racire cu aer si de micad putere, este de naturd a u-
sura intretinerea acestui motor simplu si de a reduce

consumatia-

In fine, pentru obtinerea condit'unei de usurinta de
pilotaj, adopta solutia avionului fara coada, Tncurajat
desigur de rezultatele excelente obtinute de curénd de
capitanul Hill in Anglia, cu un aparat de acelas gen,
si pentru ca suprimarea anumitor organe permite re-
ducerea pretului de cost a unui, astfel de aparat-

Astfel fiind, avieta d-lui Filip Mihail este solutia unei
probleme perfect pusa si dupd parerea noastra exce-
lent realizata. o .

Stabiloplanul F- Mihail tip Ill. este o avida mono-
plangd, parasol, cu un singur loc. )

Are o anvergura de -7 m. cand aripile sunt deschise
pentru zbor, cu o suprafatd purtatoare de 350 m.

Greutatea totald Tn ordine de sbor este de aproxima-
tiv 200 kgr- ceeace revine la o incarcatura pe m. de
circa 235 kgr.. . L .

Fara a mal insista asupra originalitdtei anumitor or-
gane ca trenul de aterisare, cat si a elegantei cabinei
pilotului si liniilor generale ale avkmetel, care se pot
distinge indeajuns din aldaturatele gravuri, vom trece
la caracteristica de seama a aparatului, si anume acea
de a fi de genul aeroplanelor fara coada.

Chestiunea de seama care se pune pentru acest tip
de avion, nu este nici daca se va reduce considerabil
sau nu rezistenta la Tnaintare prin faptul suprimari'
anumitor organe, nici daca viteza, vizibilitatea sau so-
liditatea se va mari, ci pur si simplu daca numai prin
variatia, incidentei planurilor, se va putea asigura sta-
bilitatea longitudinala a aparatului si deci utilizarea
sa si in ce masura aceasta stabilitate este superioara
stabilHatei avioanelor obisnuite cu coada-

Avioanele fara coada, prin reducerea dimensiunilor
in sensul longitudinal, au o mica inertie longitudinala
sil 0 mai mare inertie laterala din care cauza rezulta
marirea maniabilitdtei aparatului' si deci posibilitatea
rapida de redresare dupa o cadere provocata de pier-
derea de viteza.

Pe de altd parte la avioane’'e fara coada exista posi-
bilitatea de a se zbura langa pamant sau de a rula, pe
pamant cu un mare unghi de incidenta, deci de a frana
mai repede aparatul la aterisare sau de a decola mai
curand la plecare.

Dar, este un lucru incontestabil cd la avioanele fara
coadd, se suprima organul care asigurda in mod obis-
nuit stabilitatea longitudinala si in parte, din cauza
reclucerei carmei de directie, stabilitatea de mars a a-
vionului-

intrebarea raméane deci, sub forma: care vor fi, asu-
pra calitatilor aparatului, repercusiunile rezultate din
ntrebuintarea metodelor sau dispozitivelor noi, cum
de exemplu in cazul avionetei F. Mihail incidenta va.
inabilda a planurilor miscare rectilinie etc.

Tocmai acest punct, principal vom cauta sa-1 exa-



minam, fara pretentia insa de a conchide definitiv, o
astfel de problema neputandu-se cifra, experienta sin-
gura fiind Tn masura sa stabileasca valoarea relativa
a rationamentului-

Chestiunea primordiala este acea a stabi!itd(ei lon-
gitudinale, adica comanda miscarilor avionului in ju-
rul axului sau de tangaj. '

Ca pentru toate chestiunile de stabilitate, problema
trebue studiatd din punct de vedere al stabilitatei sta-
tice, stabilitatei dinamice si din punct de vedere al in-
fluentelor suplimentare datorite vitezei, turburarilov
mediului, fortelor create cand avionul nu mai este in

Aceasta problema complexa a fost studiata in aviatie
progresiv. Primii constructori de avioane nu s’au gan-
dit decat sa echilibreze avioanele lor, adica sa le dea
o forma si un centraj astfel Tncat anasamblul fortelor
sa fie concurente pentru o pozitie determinata a aripei-
Apoi a apdrut necesitatea de a se asigura stabilitatea de
forma sau statica.

In fine, studiul aerodinamic al profilelor Tntrebuin
tate aratand ca aripile sunt instabile prin faptul ca re-
zultantele presiunilor se deplaseaza cand incidenta ari
pei variaza, Tntr'un sens astfel Tncat actiunea lor tinde
pentru unghiurile normale de sbor sa mareascad va-
riatia inciidentei, aproape toti constructorii adaptara so-
lutia echilibrorululi, aceastd suprafata auxliara a carei
react-iune datorita bratului ele parghie, poate compensa
Cl_J|p|u| de rasturnare determinat de rezultanta presiu-
nilor.

Ansamblul acestor doua forte formeaza un sistem
stabil si prin faptul cad echilibrorul intrebuintat ca co-
manda de profunziune, poate dupa dorinta pilotului fi
fixat la incidente variate, permite obtinerea pentru a-
vion, nu numai a uneia, dar a unei infinitati de pozi-
tii de echilibru, deci de a se adapta, la conditiunile cele
mai favorabile ale sborului.

Mai tarziu Tnsa, practica sborului a facut sa evolueze
ideile, asa Tncat astdzi nevoia de a dispune la un avion
de o mare stabilitate proprie, nu mai apare ca 0 nece-
sitate, fiind o conditiune direct opusa unei alte calitati
nu mai putin importantd, maniabilitatea.

Avioane recunoscute ca cele mai stabile in teorie, au
cauzat accidente, datorite chiar excesului de stabilitate.
Din aceasta cauza fuzelajele si suprafetele ampenajelor
s’au micsorat la avioanele moderne de cand aceasta noua
conceptie despre avioanele stabile a patruns.

La avioanele fara coada, se compenseaza lipsa orga-
nelor de stabilitate longitudinald, prin adaptarea de
profile autostabile, cum de exemplu ar fi o aripa la care

NAVIGATIA AERIANA

Se stie ca navigatia aeriana Tntampina iarna dificul-
tati de ordin meteorologic. Trebue sa avem in vedere
faptul ca zborul se efectuiaza obisnuit iarna numai
intre ora 10 a m. si 3 p. m., ceeace reduce simtitor nu-
marul orelor de zbor comparativ cu orariul de vara si ca

consecinta -distanta -parcursa de avion se micsoreaza in
mod -corespunzator. Cu alte cuvinte, distantele ce se
parcurgeau_fin timp de vard, primavard si- toamna in-
tro singurd cursa, trebues-c sa se efectueze iama 1in
doua curse.

Astfel, de pild& cursa aeriand Berlin-Paris, care n
orariul de vara se parcurge ntr'o singura zi s'a sectio-
nat Tn urmatoarele doua curse Berlin-Colonia intr'o zi
si Colonia-Pari-s in zi-ua urmatoare. Este orariul azi in
vigoare.

O alta linie aeriana internationala care a fost data a-
cum de curand traficului ele iarna est-e linia Berlin-Ha-
novra-Amsterdam-Londra, cu parcurgerea dstantei Ber-
lin-Hanovra in cursul no-ptei. Avioanele de pasageri ale
Soc- Lufthansa executa aceasta cursa aeriana si buna,
functionare a liniei lasd sa se intrevada cele mai bune

bordul de scapare ar fi indoit Tn sus si pentru a avea,
astfel precum este necesar pentru sbor, o serie de po-
zitiuni de echilibru stabil, s’a imaginat ca aceasta por-
tiune a aripei ridicata n sus, sa fie construitda sub
forma unei aripioare mobile, putdnd deci ocupa o se-
rie de pozitiuni pentru care conditia de autostabilitate
se poate obtine.

Domnul Filip Mihail Tnsa, pentru a simplifica sis-
temul de comanda si mai ales pentru a nu schimba cu
nimic stabilitatea laterald si Tntrebuinteaza in schimb
pentru autostabilitate o aripa cu un profil autostabil,
din acelea pe care nu este decat catava vreme, labora-
toarele aerodinamice le-au dat la iveald, iar pefitru rea-
lizarea diverselor pozitiuni de sbor, printr'un dispozi-
tiv foarte simplu si ingenios, utilizdnd un surub fara
sfarsit, da aripei Tntregi posibilitatea de deplasare si
deci variatia ungiului de incidenta.

Din cele expuse mai sus rezultd ca teoretic, avieta
d-lui Filip Mihail va sbura in bune conditiuni si ca
prin sistemul adoptat cu profil autostabil, variatie de
incidentd si cu aripioarele utilizate numai pentrut e-
cliilibrul lateral, va sbura Tn orice caz mai bine decét
toate avioanele fara coada ce s’au realizat pana acum.

De altfel, sistemul de echilibru longitudinal adop-
tat, prin intrebuintarea profilului- autostabil, este o0 a-
plicatiune imediata a aparitiei acestor profile si dacd
acest aparat nu se va realiza, cu siguranta un alt tip
de avion farda coada, bazat pe acelas principiu se va
realiza aiurea, probabil in tarile bogate si unde oame-
nilor care se ocupa de aviatie li se clau mai multe mij-
loace—

O singura dificultate ma face sa cred, ca pentru rea-
lizarea aparatului, d-1 Filip Mihail va avea multe ne-
cazuri de Tntdmpinat.

De felul cum este conceputda realizarea mecanica a
variatiei de incidenta va depinde soliditatea avionului
fara coada.

Desi se prevede un avion de sport si turism, pentru
care impunerile actuale in ceea -ce privesc coeficientii
de Tncercari statice sunt cele mai mici, totusi acest dis-
pozitiv va constitui punctul cel mai slab din Tntregul
aparat.

*

In concluzie, avieta d-luii Filip Mihail nu- trebue sa
ne intereseze numai sub forma unei splendide ma-
chete, ci ca un avion de turism Tntr'adevar interesant
si original din multe puncte de vedere.

Cap. ing. MINCU

IN TIMP DE IARNA

auspicii Tn ce priveste zborul de noapte si zborul de
iarna.

Masivitatea aparatelor si buna stabilitate aero-dina-
miteda acorda un coeficient superior de siguranta.

Sborul de noapte Tncepe a castiga o importanta deo-
sebita Tn complexul navigatiei aeriene ceiace impune
completarea infrastructure! iar faptul ca aviatia conti-
nua si tn timp de iarna face ca locomotiunea aeriana
sa se Tnscrie Tn mod serios Intre mijloacele de comuni-
catie organice si permanente ale statelor.

Modalitatea de plata a abonamentelor

Toate autorilatile, institutiile» fir-
mele si d-nii particulari, cari au pri-
mit Revista ,,Roméania fteria na*“ sunt
rugati de a trimite costul abona-
mentelor pe adresa:

BANCA ROMANEASCA A ORIENTULUI

Strada Doamnei, Bucuresti
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Meteorologiat Baza navigatiei aeriene

Inca de mult s’a stabilit ca Meteorologia este foarte
importanta pentru siguranta zborului si In consecinta
pentru siguranta pasagerilor. Fara consultata pilotului
asupra Tmprejurarilor atmosferice observate pe diverse:
parti ale traedului ce ntreprinde, navigatia aeriana
n‘ar putea, avea, loc cu siguranta necesara. Astfel Tintre
navigatia aeriana si meteorologie se creiaza relatii foar-
te. stranse fara de cari cea dintai nu poate functiona. Cu
atat mai mult e necesara. meteorologia pentru zborul pe
distante mari; am. avut, ocazia, s'0 constatdm atat in
cursul trecerii Atlanticului Tn zbor cat si Tn calatoriile
aeriene ale aviatiei de comert apusene spre Asia-

Caci trebue stiut ca se Intampla foarte des ca la aero-
portul de plecare sa fie un timp admirabil dar in
cursul traedului pilotul sa Tntdmpine furtuna sau cea-
ta deasd, care trebuesc evitate in interesul sigurantei
pasagerilor.

Aceasta este misunea Meteorologiei ca Tnainte de
plecarea avionului sa indice pilotului drumul aerian
cel mai sigur. Statiunea meteorologica a aeroportului
este obligata ca inainte de efectuarea unui zbor sa pre-
dea pilotului o harta meteorologica a regiunei ce are
de strabatut. Serviciul meteorologic de. pe langa aero-
porturi, prin organizarea ce dobandeste reprezinta cel
mai important accesoriu al navigatiei aeriene. El trebue
sa primeasca prin T. F. F. dela posturile meteorologice

APARATELE

Flueratura persistenta si dezagreabild, daca nu de-
pinde de Tnvartirea butonului cond. varflab. cauza
poate fi: o pila proasta, o intrerupere a unui circuit de
acord-

Daca variaza, provine sau de la un acrosaj prost,
sau de la o lampa defectuasa.

Lipsa de selectivitate: nestiinta reglajului,
prea mare.

antena

SFATURI GENERALE

Antena sa nu fie ni'ci prea mare nici' prea micg;
sa fie foarte bine izolatd; sd nu se atingd cu nici un
obiect; sa nu se gaseasca Tn mersul ei la mai aproape
de 30 cm. de pereti sau acoperis; sa fie cat mai inaltg,
fire cu sectiune groasa si divizate, numai bronz.

Pamantul: robinetul sau conducta de gaz, bine su-
date; cablu de legatura sa fie izolat (evita scurt circ.);
fir cat antena ingropat Tn pamant sau placa metalica.

Aparatul bi'ne incercat nainte de a-1 cumpara; n-
tocmai construit dupa o schema descrisa de o persoa-
na de toatd increderea. Fiti prudenti Tn ceeaice priveste
schemele din rev. strdine; acolo sunt posturi la cativa
kilometri departare; la noi se pun alte probleme.
__ICite_$te 0 revista serioasa si lucreaza dupa prescrip-
tiile el.

Accesoriile. Tnainte de a schimba lampile intre ele,
de a pune sau a scoate o lampa, se vor aduce reo-sta-
tele totdeauna la zero.

Lampile nu vor fi clatinate tare si se va umbla cu
ele ca si cu obiectele fragile.

Nu Tntrebuintati lampi de calitate Tndoielnica.

Cumparati-le de la o casa serioasa, altfel va pot fi
date dupa intrebuintare.

Nu incalziti nici odata lampile mai mult decat vol-
tajul lor normal.

Nu fintrebuintati niciodata o pila noua in serie cu
una uzata-

Evitati contactul Tntre polii unei baterii, caci Ti scur-
tati viata si se descarca foarte repede.

Nu tineti acumulatorii Tntr'un loc prea cald sau prea
umed Si mid reincarcati Tnainte de a-t deconecta de la

intermediare buletinul atmosferic local, cu ajutorul ca-
rora el constitue harta meteorologica a traedului de
parcurs. ) )

Sectia meteorologica a aeroportului trebue astfel or-
ganizata incat, sa fie Tn stare ca in orice ora sa centrali-
zeze buletinele meteorologice dela 70 postufi de obser-
vatie si tot Tn acest, timp sa schiteze, harta, meteorologi-
ca a liniei aeriene. Pilotul pe aceasta baza, se hotaras-
te. ce. anume regiuni  trebuesc evitate si eventual poate
schimba, partial iraedul programatic. Daca nici o con-
juctura nu e posibild, el renunta la zbor pentru siguran-
ta pasagerilor. Deci acea care, hotaraste de efectuarea
zborului este sectia, de meteorologie a aeroportului.

Cele ardtate mai sus dovedesc insemndatatea nemar-
ginita ce prezintd, organizarea serviciului meteorologic
in legatura cu navigatia aeriana. Buna sau reaua lui
functionare intrerupe, sau compromite, succesul naviga-
tiei_aeriene. L

Cu timpul cand zborul, se. va efectua la Tnaltimi
considerabile, meteorologia, va mai pierde din impor-
tanta sa, dat fiindca accidentele atmosferice se raresc
cu cat Tnaltimea creste. Pana atunci sa nu uitam, nu
se poate concepe navigatie aeriana, fara o minutioasa
si. penibila organizare a serviciului meteorologic la ae-
roporturi si a posturilor meteorologice de observa-
tie pe traectul terestru al liniilor aeriene. Red.

DE RADIO

aparat. Nu lasati. un acumulator mai mult de o luna fara,
sa-l reincarnati. Pentru montarea bateriilor Tntrebuin-
tati cordoane de legaturi, pentru a evita scurt-circuite.
Conectati cu sensul adevarat vorbitorul, facand aten-
tie la polaritate; puneti vorbitorul aprox. 2 metri de-
partare de aparat; nu faceti reglaiele Tn vorbitor, sunt
mai putin precise- (Cu exceptia aparatului Atwater-
Kent care se regleaza deadreptul in vorbitor si nu are
nevoe de cascd).

Aceste generalitati vor fi folosite de amatorii ce au
aparate ca si de cei ce doresc sa-si construeasca sau
sa-si procure. Ele vor fi comentate si explicate pe larg
in numerele viitoare ale revistei.

Ing. CRISTESCU
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Precum a fost promis Tn numarul precedent al aces-
tei reviste, dam acum descrierea complecta a unui apa-
rat de receptie radiofonica, simplu, puternic si eftin,
usor de construit de catre orice cititor atent al acestor
randuri. Acest aparat a fost descris Tn repetite randuri
n revista Radio-Roman, aflata sub conducerea noas-
tra, si a fost construit de sute de amatori, dupa cum
atesta cu prisosintd scrisorile lor de multumlre Vom
da la sféarsitul articolului cateva nume, adaugand a-
dresele respective, astfel ca fiecare cititor s se poata
convinge pe cale directa-

Acest aparat nu, este cel mai simplu post- de recep-
tie radiofonica si nici cel mai mic- L-am ales Tnsa pe
acesta pentruca intruneste o seama de calitati, cari 1l
fac sd fie unul dintre cele mai rdspandite aparate din
toata Europa. In adevar, el este destul -de tare pentru
a permite ascultarea emisiunilor in mai multe casti
telefonice si chiar In mici vorbitoare de camerd; este
destul de simplu pentru a putea fi construit chiar si
de cititorul care acum aude pentru prima data despre
radio; -este destul de eftin ca sa fie la indemana unei
familii modeste.

Cel mai simplu aparat de receptie radiofonica este
fara indoiala aparatul cu cristal (galend), al carui cost
este mult mai_redus decat al oricarui aparat cu lampi,
care nu necesitd nici o Tngrijire speciala, care nu con-
suma nici un fel de energie in afara de cea pe care
antena o culege din spatiu. Singurul neajuns al apa-
ratului cu cristal este acela ca da o auz)re slaba a
emisiilor radiofonice chiar si a celor relativ apropiate.
Astfel' din Romania, cu un post cu cristal nu se pot
auzi decat vreo zece emisiuni strdine si aceasta des-
tul de ncet Tn cascd, chiar si atunci cand se ntrebu-
inteaza antene foarte desvoltate. Sunt totusi multi a-
matori cari au construit astfel de aparate dupa des-
crierile date de noi Tn revista Radio-Roman si continua
a asculta cu ele. Chiar si- Tn aceasta revista le vom des-
crie mai tarziu, pentru a fi construite de acei iubitori
ai radiofoniei carora soarta nu le-a pus la Tndemana
destule mijloace pentru a-si putea construi un aparat
cu lampi.

Un aparat deasemenea mai simplu decat cel descris
in! randurile ce urmeaza, este aparatul cu reactie cu
0 singura lampa si care diferd de cel de care ne vom
ocupa numai prin aceea cd ultima lampa este supri-
mata Costul aparatului -se gaseste redus cu aproape 0
mie de lei (dupa preturile actuale ale pieselor de radio).
Vom ave-a sa ne ocupam Tn viitor si de acest aparat.

DESCRIEREA APARATULUI

Schema de principiu dupa care se construeste apa-
ratul se vede in figura 1, in care:

S Tnseamna bobina de seif de acord

R = bobina de -self de reactie

Ci= condensator variabil d-e 500 cm.

C2= cond. fix de 250 cm.

C3= condensator fix de 2.000 cm.

C4= condensator fi-x de 5000 cm.

r= rezistenta fixa de 3 megohmi

Rh= rezistentd variabilda de 20 ohmi (reostat).

Tr= transformator re raport ‘A la care P inseamna

nrimar iar S secundar; | Tnseamna ‘intrare
iar E esire.

Li Tnseamna lampa de. detectie

L2 lampa de amplificare

T locul unde se leaga casca telefonica

—4 si +4 locul unde se leagda — si- + al-e bateriei de

4 volti
—B si +B locurile unde se leaga — si + ale bateriei
de 80 volt-i
A locul unde se leaga antena
P locul unde se leaga pamantul.

Toate liniile negre si groase din fig. 1 sunt legatu-
rile ce urmeaza a fi facute ntre piesele ce constituesc
aparatul de receptie. Daca toate aceste legaturi sunt
corect facute, aparatul va trebui sa functioneze de la
prima incercare.

PRINCIPIUL FUNCTIONARII

Undele de radi-o (electromagnetice) pe care le culege
antena de receptie sunt indreptate catre -aparat, du-pa
ce antena le-a transformat Tn curent! electrici; acesti
curent! au aceiasi frecventa ca si unda pe care a cu-
les-0 antena; curentii ajung in circuitul format de bo-
bina S si ele -condensatorul Ci, care se numeste circuit
de acord, pentru ca el nu lasa trecerea usoara decat
acelor curenti cari au 0 anumité frecventa (cu alte cu-
vinte acelor cari au o anumita lungime de unda).
Aceasta lungime de unda depinde de valoarea bobinei
si a con-densato-mluli Ci- Se Tntelege deci ca atunci
cand va varia valoarea condensatorului Ci, circuitul de
acord va avea alta lungime de unda (alta frecventd)
careia Ti va da trecere usoard, astfel ca prin acest mij-
loc al variere! valorii -condensatorului- Ci ne va fi noua
cu putintd sa ne alegem lungimea de unda care ne
place-, N'avem decat -sa invartim de butonul acestui
condensator pana ii vom da acea valoare care Tmpreuna
cu valoarea bobinei de self S sa favorizeze unda ce
ne-am ales. Se zice cd atunci ne-am acordat pe aceasta
lungime de unda iar circuitul S Ci -care ne permite
acest lucru se numeste circuit de acord.

Curentii. astfel strecurari (selectionati) ajung la lam-
pa Li care gratie Cond. fix C2 si rezistentei fixe r are
proprietatea sa transforme in curent! telefonici, adici
de frecventa muzicala (joasa frecventa); acestla pot
pune n vibratie membrana telefonului- Tntocmai ca i
curentii dela telefoanele obisnuite. Aceasta transfor-
mare se cheama detectie. Prin transformatorul Tr tri-
metem acesti curenti Tn lampa L2 care ii- mareste foar-
te mult (ii ampliifi-cd) si dupa aceea 1i trimete n te-
lefon (T)- Bobina R are rostul de a trimete Thapoi o
parte din curentii ramasi nede-tectati (adica n-etransfor-
mati Tn curenti telefonici) pentru ca acestia sa se am-
plifice -din nou si sd se detecteze. Aceasta trimetere
Tnapoi se numeste reactie si se realizeaza prin ase-
zarea aproape si fatd Tn fata a bobinelor S si R. R se
numeste bobina -0 reactie.

MONTAREA APARATULUI

Toate piesele vor fi cumparate din comertf, multe
din -ele pot fi construite si de amator, dar pentru a-
ceasta va trebui sd aiba mai multe cunostinte de ra-
dio si sa consulte revistele de specialitate.

Montarea aparatului se face asa -cum se vede in fig.
2, unde fiecare piesa este Tnsemnata si litera explica-
tiva dupa care poate fi recunoscuta. Fiecare piesa este
desemnatda cu forma ei obisnuitd in comert si amato-
rul o va recunoaste cu u-surintd. Se vad deasemenea
toate legaturile ce trebuesc efectuate; linia neagra de
jos este vederea placii de ebonitda ce sta vertical pe
placa de lemn orizontald care se vede pe figura 2. Pe
aceasta placa de ebonita se aseaza piesele Cv (adica ClI
de pe schema 1) si D2 (adlca dispozitivul care face ca
seifurile R si L sa stea fatd in fata si si fie mai mult
sau mai putin apropiate).

In figura 3 se vede aparatul dupa ce a fost complect
construit. Cititorul va compara schemele intre ele (1, 2
si 3) si va vedea cu toatd usurinta cum se construeste
aparatul.

CONSTRUCTIA SELFURILOR

Din toate piesele ce compun aparatul, amatorul va
putea construi cu usurintd seifurile- Constructia aces-
tora se face dupd cum urmeazi:
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BOBINAJ IN FLANC DE COS

Pe o scandura patrata cu latura de 12 cm. si de
grosime potrivita se va descrie o circomferintd cu dia-
metrul de 76 mm. si se va Tmparti in 9 parti egale,
gaurind scandura n dreptul fiecdrei diviziuni (fig. 2,A).
In fiecare gaurda vom fintepeni cate un cui de 15 mm.
grosime si cam 3—4 cm. lungime (fig. 2,B). Bobinajul
se face cu sarma dela 05 mm—01 mm. dupa nu-
marul de spire si anume: pentru .bobinele cu un nu-
mar mic de spire se va pune sarma mai groasa, iar
pentru cele cari au un numar mai mare de spire vom
Intrebuinta sarma mai subtire. Bobinajul se face tre-
cand firul din doua in doua cue ale mandrinuluL
Spre exemplu: Tncepand dela cuiul 1 vom trece la 3,
dela 3 la 5, apoi la 7, 9 si asa mai departe, pana la
complectarea numarului de spire necesar-

Scoaterea dupa forma se face ridicand in sus de seif,
care aluneca pe cue. dupa ce s'a facut fixarea spirelor
in modul ardtat in bobinajul Ledion.

Suportul unui_astfel de seif, cum arata figura (fig.
2 C si D) este facut dintro simpla bentitd de ebonita
lunga de 3 cm. si latd de | cm. pe care s'au fixat doua
brose cu piulita. Seiful se aseaza la mijlocul acestei
benti-suport fixandu-se prin simpla nfasurare cu ata
in punctele 1 si /' (vezi figura C). Capetele firului se
prind Tn piulita broselor.

Cum am spus-o la seifurile Ledion, o repet si aci,
pentru seifurile cu un numar mare de spre, bobina-
Jele cu capacitate minima, devin incomode prin volu-
mul lor mare. Daca pentru lungimile de unda scurte
sunt recomandate aceste bobinaje, in schimb pentru
acoperirea lungimilor de unda mari, ne putem folosi
de oricare alt mod de bobinaj, constatat fiind ca dela
800 de metri Tn sus capacitatea proprie a seifului nu
mai joaca un rol asa de mare.

PUNEREA APABATULUI IN FUNCTIUNE

Odata aparatul terminat, se controleazd daca n'a fost
gresit facuta vreo legatura si aceasta cu cea mai mare
minutiozitate. Apoi se leaga antena la locul Tnsemnat
A si pamantul la locul inseninat P- Se leaga casca tele-
fonica la locul Tnsemnat T si bateriile de 4 volti si de
80 volti la locurile indicate pe schema (se va avea toata
atentia la facerea acestor legaturi). Se Tnfig bobinele in
locsurile lor si anume: o bobina de 50 spire va fi bobina
S si 0 bobina de 75 spire va fi bobina R. Se pun dupa
aceea lampile Tn suportii lor si se aprind Tnvartind de
butonul rezistentii Rh (reostatul).

REGULAREA APARATULUI

Cu 0 méana regulam condensatorul variabil Cv (Ci)
iar cu cealalta reactia (butonul D2 schema 2). incepem
prin a tine bobinele S si R foarte aproape una de alta
lar condensatorul variabil cam la jumatate din grada-

AERIANA

tiunile Tnsemnate pe discul din exterior (buton). Se
poate Tntampla ca aparatul sa fluere in aceasta pozi-
tie; Tn acest caz se departeaza bobinele una de alta pana
ce Tnceteaza flueratul. invartim apoi condensatorul va-
riabil Tncet pana auzim o emisiune, avand griije sa ti-
nem bobinele S si R atat de aproape incat daca le-am
mai apropia putin aparatul ar incepe sa fluere.

Tnvartind condensatorul variabil, prindem o emisiune
dupa alta si notam pe hartie pozitiunile la cari am prins
diferitele emisiuni pentru ca sa stim sa revenim la ele.

Ca sd stim ce emisiune prindem trebue sa asteptdm
ca aceasta sa se anunte. In adevar, cele mai multe pos-
turi de emisie, dupa fiecare bucata de muzica sau dupa
fiecare conferinta isi anunta numele.

REZULTATELE OBTINUTE

Cu acest post se prind cel putin 30 de emisiuni bine
in mai multe casti telefonice si unele chiar in vorbitor
de camera. Astfel: Viena, Budapesta, Berlin, Brun. Ca-
towifz, Praga, Varsovia, Moscova, Breslau, Roma, Lip-
sea, Stutgart, Francfurt, Milano, Langenberg Daventri
Constantinopol, Zurich, etc.

Cei ce mai au vreo nelamurire asupra constructiei a-
cestui post, sd ni se adreseze direct in Bul. Domnitei

No. 3.
Ing. N. LUPAS

P. S- Dam mai jos lista de preturi pentru piesele ne-
cesare acestui post de receptie.

In figura 5 se vede un post de receptie cu 2 lampi
construit Tn comert,

condensator variabil de 500 cm. lei 450.
cupla pentru doua seifuri lei 195.
condensatori ficsi' de 2.000 cm. Alter lei 124.
condensator fix de 200 cm. Alter lei 52
rezistenta de 3 megohmni Alter lei 90.
neostat de 30 ohmi lei 55.
transformator Croix 1/5 lei 325

socluri de lampi lei 120.

bucse si 7 banane lei 74-

cordon de legaturi lei' 125

fise anodice lei 10.

[ampi MRX sau A 410 lei, 530.

pila uscata de 80 volti lei 650.
acumulator de 4 volti lei 525.

casca lei 380.

placa de ebonita lei 260.

P S ORI N R — U N - —

SUMARUL NUMARULUI VIITOR

va cuprinde intre altele si urmatoarele:

1. Politica Aeriana a Frantei.

2' Politica aeriana a Poloniei si bazele navigatiei
aeriene a Statului polon.

3. Apdrarea aero-maritima a coastelor Marii Negre.

4. Spre o aviatie civila in Romania.

5. Ecoul micei intelegeri aeriene. Spre conferinta de-
legatilor.

6. Despre aviatia sanitara.

7. Reflexii engleze asupra razboiului aerian.

8. Rolul pilotului si observatorului.

9. Despre traficul aerian Roman.

10. Germania si aviatia 7ransatlantica.

11, Actualitati aviatice.

12. Spre desfiintarea contractului cu C. /. D. N. A

13. Noi laturi ale problemei radiofonice Tn Roméania.

14. Actualitati radiofonice.

15. Problema apararei publice contra atacurilor de
gaze prin surprindere. (Ce s’ar putea face in Roméania ?)
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CURIOZITATI AVIATICE

Academicianul francez Jean Ricard a facut urmatoarea
reflectie la primele zboruri reusite:

»,Le voi du voleur, est le plus vil et le plus bas des vols.
»,Le survol de l'aviateur est le voi qui suir.pas.se tous les
»autres. le vol par excellence, .te plus noble des vods*.

Si mai tarziu el scria cateva versutri ramase celebre, pe
care le reproducem mai jos Tn traducere romaneasca:

Supra omu-i inire noi caci omul aripi are
fsi in avant alunecand pe a gloriei carare
Pe cer Tnaripat de focul promethean Tmpins
Zboara peste Londra, Borna fi Paris....
Si se pierde jos Tn umbra chipul globului vasal
Proclamand din avion faptul supra naturall,..

*

Ad-tia aeronauticei militare franceze a pus de curand
in vanzare un mic stoc de motoare, piese de schimb, pro-
venite dela avioane militare.

Faptul a prodins senzatie caci aniunciutl de vanzare pre-
ciza ca motoarele erau aproape noi, ceeace a avut drept
efect protestele presei si interpelarile parlamentarilor.

Pentru a Tmpaca valul de proteste, comisia ce se ocu-
pa. cu vanzatreai <2 schimbat anunciul sub aceasta ??

,Motoarele aw efectuat un numar considerabil de ore de
zbor, ceeace constitue cea mai reala garantie de soliditate!

Efectul: Un alt val de proteste, dar de data aceasta... el
a Tncetat la observatiile 'specialistilor caia au dovedit uzura
motorului de avion diupa un anumit numar de ore de zbor.

Totul se reduucea dair la o inocenta reclamal...
*

Dupd, descalificarea sa Tn urma Tncercarei de mistifi-
care a. recordului de altitudine Callizo Icare, s‘a adresat u-
iTui juriu ad-hoc.

Prezidentul juriului, un general de rezerva, porunci:
..Bagati-l la cabina pneumatica" (scena se petrecea la ae-

rodromul Bourget).

DIN NEVOILE

IN MOMTORUL OFICIAL din ! lunie au aparut
indemnizatiunile ce trebuesc servite aviatorilor, granice-
rilor si inginerilor militari. Granicerilor si inginerilor li
se da aidoma cu textul, aviatorilor cu mult mai putin.
Zice-se ca un ordin de cabinet ar fi revocat aceasta.
E vorba de ce tocmai la sburatori sa se aplice asemenea
amputare, lor, a caror munca ar trebui rasplatita cu o
munificentd exceptionala.

PILOTII NOSTRI VOR $/4 ZBOARE. Au sosit
aparate si cu toate acestea nu le este Tngaduit sa
meargd dela aerodrom la aerodrom sa se cunoasca intre
dénsii, in scurt nuli se admit raiduri din pricina aceluias
refren ,Economia materialului”, Cu sboruri de pistg,
sau tururi circumscrise de 100 km., nu se poate profita
mare lucru. Intr'oora de zbor se prinde prea putin.
Pilotii vor, raiduri macar in interiorul tarii, daca cele
de peste hotare nu sunt organizate.

Sa se tina seama ce doleantele celor ce vor fi chemati
sa lupte in aer, iar leit motivul «Economia Materialului»
*3 fie schimbat. .

CU SAU FARA HAINE DE PIELE? Aceasta ar
fi intrebarea. Unii aviatori umbla cu ele, altii nu. In
general celor mici in grad li se interzice portul sub
pretextul cd haina de piele este Tmbracaminte exclu-
sivd de sbor, deci trebue economisitd. Cei mai mari
le poarta caci n’are cine’i impiedeca. Comenduirile pare
cd interzic din motivul, tot al economis rei hainelor
statului, desi aparent ele fac obiectiuni pe tema tinutei.

Si Tntradevar Callizo a rezistat la presiunea si tempe-
ratura corespunzatoare altitudinei disputate. Si totusi nu

poarte fi vorba de o reabilitare.
*

In Bulgaria a luat fiinta: ,Prima societate de navigatie
aeriana nationala. bulgara” care a pus n serviciu pe liniile
aeriene ale Bulgariei, avioane Junkers.

Pe cand prima soc. de navigatie romaneasca ?

*

Aviatia c¢ Tn plina evolutie. In special evolutia motoare-
lor ne da Tn fiecare an emotiile uimei noi surprize. (Scena
se petrece Tn apus).

Se construeste un motor, rezultatele par minunate. Sta-
tuii respectiv da o comanda n seric.

Trece un an si un motor mult mai perfectionat vede lu-
mina zilei. Pentru ia fi la Tnaltimea efortului strein statul
in chestie comandd o alta serie clin noul motor.

Ce devine seria motoarelor perimate din anul precedent?
Se cauta un start Tn orientul Europei pentru plasarea mo-
toarelor demodate. (Fara comentarii).

*

Sahul Pensiei Rizzi Kham, fost jandarm la legatia brita-
nicad e un mare prieten al aviatiei. Sub imboldul sau per-
sonal guvernul persan a concesionat unei societati rusesti
exploatarea liniei aeriene Caispica—Teheran cu avioane
Fokker.

Convins de un propagandist nationalist ol comanda un
aivion de pasageri pentru a Tncerca un ,trafic national".
Cand ministru de finante primi Tnsa comptuil prea ridicat
al pieselor de schimb, refuza nota si aparatul fu trecut la.
muzeu odatd cu Tncercarea de a plazmui o aviatie natio-
nalda persana!

Ne aducem aminte de cuvintele lui Montesquieu: Com-
ment peut on Hire Persan?

ZBURATORILOR

Totusi cei cari poarta hainele de piele propietate, nu
mai au dificultati din partea acestora.

Sa se precizeze, ori toti cu aceiasi Tmbracaminte ori
nici unul. Credem totusi cd n’ar fi o prea mare paguba
sd se lase sburatorului haina care’i convine, care i ade-
cuata meseriei lui, si care e destul de estetica. In orice
caz, cu, sau fara haine de piele, sd nu mai fie o intre-
bare enigmatica. .

E VORBA, adaptarei unor noui uniforme in armata.
In principiu, se Tinfrumuseteaza actualele, se modifica
si se transforma ce era inestetic. N’ar fi cazul sd se revi-
zuiasca si uniforma aviatorilor danduli-se haina deschisa
la gat ca la marinari ? Si unii si altii sunt navigatori,
si unii si altii poartd sapca si stilet. Daca s’a copiat
dupa englezi uniforma aviatorilor nostrii, de ce nu s’a
copiat intocmai si s’a facut un mxtum compozitum. Si
sapca, si ledunca, alterand cu stiletul, nu merge. Putin
discerndméant si se va recunoaste ca asa este. Deci,
haina englezeasca deschisa si pantoful comod ca si mari-
narilor, ar completa in mod logic frumoasa uniforma
a sburdtorilor nostrii. Asa o doresc dansii !

*

ASOCIATIA ROMANA PENTRU PROPAGANDA
A VIA] IEI in intentiunea de a fincuraja aviatia roma-
neasca a luat laudabila initiativa sa instituiasca o cupa, in
genul cupei militare Breguet din Franta. Aceasta va fi
intitulatd cupa «A. R. P. A» Foarte frumoasa initiativa.

Pilotii nu asteapta decat sa se emuleze pentru aceasta
prima cupa romaneasca.


suir.pas.se
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,CREDITUL MINIER**

Societate Anonima Romana pentru Dezvoltarea Industriei Miniere
Capital social: 550.000.000 Lei
SEDIUL CENTRAL : Bucuresti, Bulevardul I. C. Bratianu No. 75

Telefon 39.41, 67/32, 67/31, Interbancar 87

SUCURSALA: Bucuresti, Strada | icolae Balcescu No. 28 (Directia Minelor,
Sectiile de Mattriale si Asigurari, etc.)

Telefon 1/39, 67/52

Adresa Telegr.: ,,CREDITUL MINIER* A. B. C. Code 5-th & 6-th Edition.

Telefon 34/3, 97/5

DIRECTIUNEA TECHNICA: Ploesti E-dul Independentei, 23. Telefon 34/3, 97/5

S - . Moreni, Ochiuri, Flpresti, Runcu, Ceptura, Illba, Tihau, Altan

; antlere. Tepe etc.

E I v obiecte miniere, terenuri petrolifere, rafinerii de petrol (rafinaria
Xp Oateaza ,LAURORA** Baicoi si ,,FRATIA" Ploesti)

P d . Benzina usoara de aviatie, Benzina pentru automobile si motoare,
I"O UCe petrol lampant, motorina, pacura pentru combustibil, uleiuri mi-

nerale de prima calitate, pirita cuprifera, blonda, galena, etc.
AVION POTEZ tip 28 u

A RKO
BUCURESTI.

STRADA DOAMNEI, 20
m  TEL. 346/75 |

SCULE $SI UNELTE

Avion prevazut cu motor Renault 550 H. P.

Performante: P — 4,850 Kgr. ARTICOLE TECHNICE

Viteza comerciala 168 Km. pe orat

MASINI DE TOT FELUL

AVION FORD tip 4 A. T. : INSTRUMENTE Sl

APARATE DE PRECIZIE

SECTIUNE SPECIALA

AERONAUTICA

AFMCO

Prevazut cu 3 motoare Wrigt. Putere W3X200=600 H.P.
Acelas motor cu care a traversat Lindberg Atlanticul.
Avion de pasageri in uz pe liniille aeriene americane.



NOUA SOCIETATE VTTT ffl A111“ FABRICA DE «ASINI
A ATELIERELOR WIUUVTIUI si VAGOANE

Societate Anonima
CAPITAL SOCIAL DEPLIN VAISAT 20.000.000 LEI

Centrala Bucurestit Fabrica de Vagoane: Biroul Ploestis

Str. Honzig (Gara Dealul Spirei) Tel. 15/64  Bucuresti-Noi— Gara Chitila, Telefon 2/7  Calea Rudului No. 81.—Telefon 50/2
Cazane de aburi sistem: BABCOCK-WILCOK, CORNWALL, TISCHBEIN, LACHAPELLE
SUPRAINCALZITOARE, ECONOMISOARE, CURATITOARE DE APA,
Rezervoare pana la 1000 vagoane
Instalatiuni complete pentru Rafinarii de Petrol
Extractiuni si Rafinerii de Ulei Vegetal. Fabrici de sapun etc.
Aparat pentru Fabrici de Zahar, Bere si Spirt

Constructiuni de Fier — Poduri metalice — Troleuri Geamlacuri — Transmisiuni
intermediare — Burlane de Sondaj — Transmisiuni de Forta — Acuplari brevete
«BENN» Turnatorie de Fonta si de Bronz — Reparatiuni de Locomotive si Vagoane



»INDUSTRIA  AERONAUTICA ROMANA"

Societate Anonima

Fondata in 1925 cu nn CAPITAL de 120.000.000 LEI

Sediul social

BUCURESTI

Str. Lascar Catargiu 5

_:2Xg:_

Uzinele societatii sunt situate in fata garii mari din
Brasov si ocupa — Tmpreuna cu aerodromul—un teren
de 340 jugare (2.233.800 m2).

Suprafata acoperitd de constructluni este de circa
26.000 m2).

Toate cladirile uzinelor sunt din beton-armat in afara
de cateva ziduri exterioare cari sunt de caramida.

Crearea recenta a uzinelor a dat posibilitatea apli-
carii celor mai bune metode industriale de amenajare ex-
terioara si inferioard si conducerii unor sisteme de orga-
nizare si fabricatie perfectionate.

Uzinele Societatii I. A. R. pot fi
printre cele mai moderne.

Organizatia uzinelor, studiatd in toate amanuntele are
0 baza stiintifica.

Claritate si ordine, un control strict a tuturor mis-
carilor pieselor brute, pana in momentul terminarei lor,
suprimarea manevrelor inutile, sunt cateva din principiile
de organizare de cari s’a tinut seamd dela Tnceput,
pentru amenajarea uzinelor.

Vizitatorul uzinelor vede, pe soseaua ei proprie, Thainte
de intrare, cladirile mari ou locuinte pentru functionari
si lucratori, Tnconjurate de gradini, apoi restaurantul
uzinelor.

Dupa poarta de intrare, la stinga se afla casa porta-
rului Tmpreuna cu serviciul medical si postul de pompieri.

Curtea principala are in stanga fabrica de avioane,
iar In dreapta cea de motoare; in prelungirea ei se afla
aerodromul.

Partea de sud a fabricei de avioane ocupata de biu-
rourile de studii, administrative si arhiva.

Urmeaza apoi tamplaria mecanica cu transmisiune sub-
terana, etuva pentru indoirea lemnului, tamplaria, tapi-
teria, vopsitoria cu o ventilatie speciald si foarte pu-
ternica, lacatuseria, forja, tinichigerla, ateliere cari n-
conjoara magazia si verificatia.

Ceva mai departe, in acelas cOrp de cladire, tste hala
de montaj din beton-armat, constructie impunatoare,
considerata ca una din cele mai mari din Europa, cu o
poarta din doud parti cari pot oscila in jurul unui ax
orizontal si formand un acoperaméant de protectie pentru
avioane pe timp ploios. Aceasta hala poate adaposti cu
usurinta 40 avioane, in spatele acestei hale este situat
postul de purificare al apei.

Fabrica de motoare isi are biurourile si arhiva in
partea de vest a cladire).

Ateliere luminoase, spatioase, curate, bine aerisite, cu
lumina electrica si calorifer, addpostesc un numar im-
portant de masini moderne cari permit o uzinare ra-
tionald si precisa, in mare serie, a diverselor piese pentru
avioane si motoare.

Sala de masini care poseda doua grupuri motoare cu
benzind de 140 Hp. fiecare, este Tmpartita in doua de catre

deci considerate

%

#

sectia de verificare, masinile sunt aranjate pe ateliere
dupa un plan bine studiat.

Ceva mai departe se afla uzina electrica cu un gene-
rator trifazat de 100 Kw., si unul pentru lumina de 40
Kw., atelierul de regie, biurourile magaziei, biurourile de
studii, atelierul de scularie, magazia si sala de montaj a
motoarelor.

Despartite de acest corp de cladiri prin linia de garaj,
gasim sala < azanelor cu doua cazane BABCOK-WILCOX
de 300 m2, cu focar cu semigazeificare si tiraj fortat.

Apoi laboratoiul, atelierul de modelaj, nichelajul, po-
lisajul, compresorii de aer, sablajul, tinichigeria, forja sl
atelierul de tratament termic.

In spatele acestor dependinte, castelul de apa, de 50
m3, un mare generator de acetllend, magazii, santiere,
pentru lemn de aviatie si sala de Tncercari cu frane hi-
draulice si bancuri cu elice.

Pretutindeni au fost prevazute rezerve de teren pentru
0 eventuala marire a atelierelor astfel ca in cazul acestei
mariri, atat ansamblul armonios cat si judicioasa Tmpar-
tire sa nu fie Tntru nimic schimbata.

Ambele uzine a caror fortd motrice reprezinta un
total de 900 H. P., dintre care 300 H. P., rezerva, pot
ocupa 2400 lucratori pentru o productie anuala de 300
avioane si 300 motoare noi, In intregime fabricate de uzina.

O linie de garaj leagd uzina cu gara Brasov si per-
mite transportul materiilor prime pana la portile maga-
ziilor respective a celor doud mari sectiuni, fabrica de
celule si cea de motoare, cari sunt despartite prin curtea
principala.

Atelierele cari consuma aceste materii prime sunt
situate in imediata apropiere a magaziilor; atelierele de
verificare sunt langa cele de uzinare, a caror piese fa-
bricate le verifica; toate comunicatile n ateliere, cat
si intre ele, sunt spatioase; pretutindeni lumina, aer,
curatenie.

Toate masinile si instalatiile cari ar putea eventual
sa dea loc la accidente corporale, sunt prevazute cu dis-
pozitive speciale avand de scop Tinlaturarea radicala a
pericolului.

Ca si in atelierele cu masini, in atelierele de montaj
domnesc lumina si curatenia. Aerisirea atelierelor cari
ar putea contine vapoii sau corpuri vatamatoare — nike-
lajul, generatorii de acetilena, forja, vopsitoria, sablajul—a
fost studiata cu deosebita grije.

Apa de baut este procurata uzinelor 1. A. R., de catre
oras; 0 retea separatd de apa pentru spalat este alimen-
tatd de o statie de purificare cu molopompa de 45 H. P,
care capteaza apa unui raukt ce strabate terenul uzinei.
Prin ajutorul unui turn de apa de 50 m. 3; uzinele dispun
in caz de incendiu de o cantitate fixa de 250 m. 3; si de
0 cantitate continua de 120.000 litri pe ora.

In afara Tmprejmuire), in partea de est a uzinelor,
se gaseste terenul de sport al personalului uzinelor.

UN SERVICIU DE AUTOBUZE FACE LEGATURA INTRE ORAS Sl UZINE
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CAPITAL SOCIAL LEI 32.500.000 DEPLIN VARSAT
Adrasa telegrafica: ,,LEMAIfBE", BUC JHESTI — Telefon 18J64

CEA MAI MARE TURNATORIE DIN TARA

Furni'uri de transmisiuni complete. Instalatiuni de tabacarie.
Cazane si rezervoare de orice fel. Cazane inexplozibile ,,Simons et
Lanz“. Condructii metalice. Bacele de roti strunjite.

REPARATIUN1 DE LOCOMOTIVE SI VAGOANE

Mare depozit de piese de schimb, Cutii de unsoare, Cuzineti, etc.

SECTIUNEA EXPLOATARILOR PETROLIFERE

Cazane, Blaze, Distilafoare,
Trolii pentru adancimi cat de mari

&l Ll 1| 1 | 3

DEPOZITUL GENERAL DE INSTRUMENTE CHIRURGI CALE SI ARTICOLE DE LABORATORII

CAROL HUNGER

Furnizor al diferitelor clinici, autoritati civile si militare

receron 7316 O TR, BREZOIINU, 4 (colt cu Bul. Elisabeta)  receron 7aps

Reprezentante si Depozite:
IASI, GALATI, BRAILA, CRAIOVA, CERNAU fi. CH1SINAU, CLUJ, TIMISOARA

Depozit permanent de;

Instrumente chirurgicale, Aparate medicale si electrice, Steri-
lizatoare si cutii pentru pansamente. Autoclave, Pupinele, etc,
Cisto-oto-laringo-uretoscoape etc,, Optica ,,Zeis*‘, Sphigmoma-
nometri ,,\VVaquez Laubpy”, ,,Pachon**, , Riva Rocci'" etc.

Articole si aparate pentru laboratorii, Ghemicalii si Coloranti

Se efectueaza si se repara aparate de laboratorii

. Microscoape ZEISS, REICHERT, etc. cu preturile originale ale fabricei :
ARTICOLE DE CAUCIUC, PANSAMENTE, etC. Seringi ,,ORIGINAL RECORD**
Preschimbari de seringi ,ORIGINAL RECORD" cu preturile originale ale fabricei

Fabrica speciala pentru ascutit, reparat si nichelat instrumente
Sectiune speciala pentru sterilizat pansamente la orice ora din zj.

. ORTOPEDIE MODERNA

Centuri, Corsete elastice de cauciuc si matase, Bandaje pentru Tnfrumusetare,
Ciorapi si Benzi pentru varice, Dreptare, Bandaje si Centuri medicale, etc.,
precum si orice articole In legatura cu higiena corpului.



MOTOARE DIESEL

SULZER

Motoare DIESEL. in doi timpi fara compresoare de 15 — 250 HP,
, patru ; » 100 — 1000 HP.
, doi , , 1000 — 8000 HP.

Pompe centrifugale. — Masini de aburi. — Cazane de aburi
,GARBE" si ,CORNWALL! — Instalatiuni frigorifere

SULZER FRERES S. A.

Str. Dimitrie A. Sturdza No. 17, Bucuresti



UZINELE DE FIER SI DOMENIILE

RESITA

Societate Anonima. — C%pital SociaT Lei 750.000.000

Fier de comert Grinzi si LF Fier fa- ELECTRO-MDTOARE, DINAMURI.  GENERATOAEE
S-Onat’tl-atljle roatse Slt mIJIOC“t’ Sm:: Transformatoare, instalatiuni complete de
SI-ma e“a Amarun pentru ecartamen centrale electrice, industriale si comunale,
ngrmgl Sl Ingust. R L. electrificari de orase. Echipament electric

Schimbatori, Macazuri, ncrucisari, Po- pentru industria petrolifera.
duri si alte constructii de fier. ATELIER DE CONSTRUCTIUNI PENTRU

Osii, bandaje, perechi de roti complete, APARATE SI UNELTE DE SONDAJ
pentru locomotive si vagoane, garnituri ST
ge roti si roti din otel turnat pentru linii orice sistem
Inguste. o Armament si  Munitiuni, Pluguri si alte
LOCOMOTIVE pentru ecartament normal si ingust unelte agricole, Lopeti, Sape, ,,Nicovale**,

Piese turnate de fonta, piese turnate dm otel etc., etc.
si piese forjate péana la greutatea de 30 Mine. fabrici si domenii la:
tone bucata, suruburi, buloane, trifoane, ' ' ’
crampoane. RESITA, ANINA, BOCSA, ORAVITA, etc.

Reprezentanta Generala ,,SOCOMET"™"
Societate Comerciala Metalurgica S. A. — Bucuresti, Calea Victoriei No. 51

Telefon 10/98 — Adresa Telegrafica ,,.SOCOMETAL®“. — Telefon 47/24

dk

| GNOME-RHONE-JUPITER jOfc

R\NCIRE PRIN AER

REZISTENTA: a efectuat essaie-u/ de 150
USURINTA: in ordinea de mars, 350 kg.
\I/ CONSUMATIA : mics, 228 grame pe C. Z or

Este adoptat de 17 tari europene

MARINA FRANCEZA LA ADOPTAT IN MOD EXCLUSIV

]' ANGLIA, FRANTA, BELGIA, ELVETIA, JUGOSLAVIA, CEHOSLOVACIA SI CHIAR GERMANIA
AU LICENTA JUPITER SI-L FABRICA IN UZINELE LOR PROPRII

Cl



Obturator de obiectiv cu mare rendement de Aparate cinematografice de tip «Horo-Cine»

lumina A - .
. . arate pentru luare de vederi cinematografice
Aparate fotografice de tip «Cadastral» P P g

Aparate fotografice de tip «Planiphote» Material si instalatiuni complete de laborator
Aparate fotografice de tip «Reglementar» Placi, hartie si filme pentru aviatie.

UZINILE METALURGICE UNITE

,, 1 ITAN, NADRAG, CALAN*

SOCIETATE ANONIMA ROMANA

Capital Lei 300.000.000 deplin varsat

Adresa telegrafica: METALUNIT
Telefon 51/39, 83/25

Uzinele TITAN, Galati. = NADRAG, Gavojdia
CALAN, Criseni, Muntele Ferdinand-Minele de FierTeliuc

Uzinele noastre produc :

Tabla neagra.—Tabla plumbuita. — Tabla galvanizata Fonta —Fier laminat.—

Cuie si_sarma Toate articolele de tucerie, Plite, Ceaune, Sobe, Tuburi pentru
canalizari, scurgeri, etc.

Din Minele dela TEL1UC se extrag peste 6000 vagoane de fier anual.

Toate aceste produse se desfac prin: Soc. ,,SOCOMET".

Reprezentanta noastra genefala, Bucuresti, Calea Victoriei 8 si Biurourile de vanzare
0. AUSSCHNITT & Co., unul la Bucuresti, Str. Clemenceau 8 si altul la Galati
Str. Portului pentru rayonul Moldova si Basarabia.



PARASUTA ,HEINECKE*

IBANCA MOLDOVA

SOCIETATE ANONIMA
W * Capital si Rezerve Lei 115.000.000

r Centrala |ASI
| Sediurl: BUCURESTI

| Sucursale: CERNAUTI, GALATI,

CHISINAU, BALTI, CETATEA ALBA,

ROMAN, BRAILA, RENI, TIGHIAA si
t TARUTINO.

= N

Reprezentant: AR1CO, Bucuresti

antrepozite : IASI, ROMAN, RENI si
BALTI.

| Telegrame s ,,MOLDOBANCA"

| Face orice fel de
| operafiuni de Banca

Liora-Olivier tip 21 cu 2 motoare Jupiter. W2X420 HP=840
HP. Avion de transport peutru 18 pasageri.

> 1 EAUA ROMANAO

Societate Anonima pentru Industria Petrolului

BUCURESTI
Capital social: 1.000.000.000 Dei

RAFINARIA CAMPINA

Capacitatea de lucru circa 1.000.000 tone titei pe an
PRODUSELE:

Benzina farmaceutica - Benzina pentru automobile - Benzina pentru motoare — Pe-

trol reglementar — Petrol Washington si White spirit — Motorina pentru motoare

,Biesei“ — Pacura pentru ars — Pacura pentru uns carute — Uleiuri minerale de ca-
litate superioara — Parafina — Uleiuri pentru cilindri — Smoala.

Pentru comenzi In interiorul tarii a se adresa:

,Societatii Anonime pentru Distribuirea Produselor Petrolului”

BUCURESTI, Str. General Budisteanu, 11 bis
Fabrica de acid sulfuric. — Campina

INSTILATIUNI DE REZERVOARE Sl DE EXPORT Rusciuc - Constantinopol PSmirna, - etc.

Fabrica de lazi si bidoane. — Constanta, Smirna si Salonic

AGENTII: Societa Anonima Italiana Importazione Olii
«Steaua», Societd anonyme pour le commerce du via Ippolito d’Aste, 8—10, Genova
patrole, Budapest V. Nador-utca 8. Reprezentante Generale:
«Steaua Roméana», Agentia din Constantinopol, Ga- . ..
«Steaua Romana», Agentia din Smirna, Local Kan- 3, Throgmorton Avenue, London E. C. 2.
ditschale, Rue Soman Eskelani. H
«Napht >», Societate anonima bulgara, Sofia si Rusciuc. Steaua F ranCh ISe

«Anglo-Aegean Bank of Commerce Limited Salonic. Socidta anonyme, 280, Boulevard St. Germain, Paris.



Avion german de pasageri trimotor «Junkers» in serviciu pe liniile aeriene interne ale Germaniei de sub
administratia si conducerea Societatei de navigatie aerianda «Lufthansa».

Hidroavionul ,,Dornier Superwal®“ cu patru motoare

Ultima creatie a uzinelor briederich-Hafen, adoptat de Italia, Serbia si acum in urma de Rusia.
Cele mai considerabile performante. O flotila din aceste hidroavioane exista in portul rus Sewastopol,
cu scopul de a asigura dominatia aeriand rusa pe Marca Neagra.



TIP. ,,UNIVERSUL", BREZOLINU it. - BUCURESTI



