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I.

ISTORICUL

Zborul fără motor, constitue prima manifestație 
a omului cu caracter aeronautic. Origina lui se 
confundă cu aceia a aviației. Datează din epoca 
legendară când, după cum ne transmite mitologia, 
Icar, voind să înfrunte văzduhul, cade victima în-, 
drăsneli sale.

După multe încercări făcute în decursul vremii, 
numai pe la sfârșitul secolului XVIII-lea, când se 
duce o luptă între partizanii aparatului mai ușor 
și mai greu decât aerul și când apar lucrările in­
ginerului german Lilienthal — punctul de plecare 
în investigațiunile aeronautice practice, — problema 
zborului intră în faza realizărilor practice.

■ Lilienthal, deschide o cale nouă. Descompune 
problema și studiază numai planorul: suprafețele 
de sustentație (celula). El nu ține seama de motor. 
Studiază legile • rezistenței aerului, reacțiunile lui 
asupra planurilor înclinate, condițiunile de echilibru 
în zbor, forma cea mai convenabilă și felul cum 
ele se comportă în atmosferă.

In 1891, construește un planor-cu aripi asemă­
nătoare cu ale liliacului. Cu , acest aparat execută 
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glisade și ajunge la un rezultat biin. Constată, că 
susținerea se produce numai atunci când aparatul 
posedă o viteză de plecare determinată. Deci trebuia 
să afle mijlocul ca să o creeze, și imaginează o 
metodă cari constă în lansarea aparatului dela o 
înălțime oarecare, cu vântul în față (Fig. 1).
. Aerul fiind într’o continuă mișcare, se scurge 
dealungul denivelărilor de teren, urmează configu-

Fig. 1.
Planorul, experimentat de Lilienthal

rația geografică a pământului. In scurgerea lui, 
dacă întâlnește un< obstacol, dă naștere la curenți 
ascendenți (urcători), și capabili să mențină aparatul 
în atmosferă.

Procedând astfel, Lilienthal a reușit să alunece 
mai îndelung și să se ridice deasupra punctului 
de plecare. Din nenorocire, după ce a făcut aproape 
2000 zboruri, moare într’un accident.

După moartea lui, numeroși discipoli au continuat 
experiențele. Pilcher, Chanute, Wrighț, etc. adună 
diferite observațiuni cari servesc la perfecționarea 
aparatelor;
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După război, Germania a reluat experiențele lui 
Lilienthal. In urma rezultatelor obținute de Martens, 
ei îi urmează Franța, pentru ca îri cele din urmă 
să fie antrenate toate popoarele.

Și Națiunea .Română a luptat pentru cucerirea 
aerului și promovarea zborului fără motor. încă 
din anul 1903, pe meleagurile Franței, inginerul bă­
nățean Traian Vuia atacă problema zborului mecanic.

Fig. 2.
Calul la început, a servit ca mijloc, de lansare 

a planoarelor

Iar în 1907, Prințul Bibescu comandă în Franța 
fraților . Voisin un planor, și efectuează primele ex­
periențe. Doi ani mai târziu, își face apariția și ne' 
muritorul Aurel Vlaicu, care continuă pe această 
cale.
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Impresiile încercărilor pe cari le-a făcut Vlaicu, 
i-au rămas adânc întipărite în suflet; „Impresia cea 
mai puternică, am șimțit-o când am zburat pentru 
prima oară la Binținți, în Ardeal. Bleriot încă nu 
trecuse canalul Mânecii. Primul meu aparat era din 
lemn și n’avea motor. Am legat trei cai de el, trei 
flăcăi au prins a bocni din bice și aparatul s’a ri­
dicat la vre-o 15 m. înălțime, după ce au alergat 
câțiva kilometri pe pământ. De atunci, ■ de câteori 
mă sui în aparat, zbârnăiala motorului mi-aduce 
aminte de aeroplanul fără motor, și dinaintea, ochilor 
fascinați de nemărginirea azurului, îmi răsar cei 
trei flăcăi chiuind și pocnind cu foc din bice."

Zborul’fără motor, actualmente este în plin pro­
gres, servind cauza binelui general.

II

DESCRIEREA PLANOARELOR

Nu insistăm detailat în descrierea aceasta, de- 
. oarece planorul se aseamănă în întregime cu avi­
onul ; nu-i lipsește decât motorul, care e înlocuit 
cu energii naturale furnizate de atmosferă: mediul 
în care acționează. Pentru orice eventualitate, 
în cazul când cititorii doresc să cunoască mai 
amănunțit părțile constitutive ale unui planor, îi 
îndrumăm să consulte broșura „Aeroplanul", apă­
rută în aceasta colecție. (Seria D. No. 10).

Cu toate aceste amintim că aparatele întrebuin­
țate de zborul fără motor, pot fi grupate în trei 
categorii:
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— planoare de școală,
— planoare de antrenament, și
— planoare de performanță. ( •
Planoare de școală. — Ele sunt monoplane pa- 

rasol, de o construcție primitivă. Aripa din lemn 
și pânză, e rectangulară; suprafața de susținere 
15—19 m2. ; ea poate fi hobanată prin corzi me­
talice sau bare carenate. Fuzelajiul e format din o 
grindă triunghiulară. Postul de pilotaj deschis, e 
așezat la capătul din fața aripei.

Planoare de antrenament. — Aceste aparate sunt 
asemănătoare cu acele de școală. Pilotul este in­
stalat confortabil.

Planoare de performanță. — Sunt aparate mo­
noplane cu un singur loc, bine studiate din punct 
de vedere aerodinamic și al rezistenței. Aripa are 
formă trapezoidală; este înaltă, întărită prin ho- 
banaj (coarde) sau e în„ porte-ă-faux“.

Pentru a evita hobanajul ampenajului și pentru a 
mări fineța lor, aceste planoare au fuzelaj. Forma 
lui este rectangulară, trapezoidală sau ovală.

Toate ,planoarele, pentru luarea contactului’ cu 
pământul, n’au clasicul tren de aterizare al avioa­
nelor, format din 2—4 roți. El este înlocuit cu o 
patină amortizor, care lungește fuzelajul formând 
ski, sau se reazămă direct pe partea centrală a 
fuzelajului și îndeplinește acelaș rol.

Experiența a dovedit că, este absolut necesar ca 
planoarele să fie înzestrate cu patină-amortizor. 
Riscul ruperii: axa fuzelajului, în caz de aterizare 



brutală ori în caz de aterizare pe teren mal mult 
sau mai puțin accidentat, e micșurat.

Amortizoarele mai bune, sunt acele din cauciuc 
în formă de inel, fixate—în general trei—între pa­
tină și putra fuzelajului. Absența . amortizoarelor

Fig. 3.
Descrierea părților constitutive mai principale, ale unui 

planor de școală «Zogling».

se resimte mai ales la aparatele de școală și în 
prima fază a instrucției, când greșelile de pilotaj 
sunt numeroase și adesea inevitabile.
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Construcția planoarelor e din lemn și oțel sau 
duraluminiu. Greutatea variază după scopul căruia 
este destinat. Ea este cuprinsă între 80-165 kgr., fără 
greutatea pilotului.

III .

CE ESTE ZBORUL CU AVION 
FĂRĂ MOTOR?

Zborul cu avion fără motor, nu este altceva 
decât un zbor efectuat prin utilizarea exclusivă a 
energiilor naturale ale atmosferei. Deosebim : zborul 
planat, zbor cu pierdere de înălțime, care se poate 
asemăna cu zborul avionului cu motor, ce.coboară 
la pământ cu elicea oprită — calată în terqien technic 
(în cazul acesta tracțiunea elicei o înlocuește greu­
tatea avionului), și zborul fără motor propriu zis; 
zbor fără pierdere de înălțime. Acest din urmă 
zbor, după cum vom vedea în alt Capitol se efec­
tuează în condițiuni atmosferice particulare.

Ca șă înțelegem mecanismul zborului fără motor, 
să presupunem că în atmosferă și într’un. aer 
liniștit, la o înălțime oarecare se află un planor. 
Din cauza gravitației universale, planorul coboară 
la pământ în zbor planat și descrie o traectorie 
mai mult sau mai puțin lungă, după cum unghiul 
de coborâre este mai mare sau mai mic; ea depinde 
de construcția aparatului și de calitățile Iui de 
șusținere și de pătrundere în aer. Durata aceștyi 
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zbor depinde de viteza cu care a fost lăsat în atmo­
sferă, viteza cu care a plecat.

. Am spus că, planorul se află într’un aer liniștit 
deoarece cel mai neînsemnat curent aerian urcător, 
îi frânează coborârea. Iar daca masa de aer care 
se află în mișcare urcă mai repede încât împiedică 
planorul să coboare, atunci aparatul urcă, câștigă 
înălțime în raport cu pământul. Insă, rămâne în 
raport cu aerul înconjurător, totdeauna în cobo­
râre. Putem compara situația planorului în spațiu, 
cu aceia a unui om care încearcă să coboare niște 
trepte, mecanice.

Intr’adevăr, treptele mecanice au o viteză de ur­
care, care nu se schimbă. Dacă această viteză 
este mai mare și depășește viteza de coborâre 
a omului, atunci omul va urca și el în contra 
voinței lui.

Pentru planoarele cari sunt bine studiate din 
punct de vedere aerodinamic, viteza de coborâre 
este de 0 m. 70 pe secundă. Coeficientul de fineță 
aerodinamică a planoarelor joacă rol mare. In 
prezent, se construesc planoare cu fineță mare. Ea 
corespunde raportului de 1 pe 20. Un apărat cu 
astfel de calități, urmează o pantă de coborâre pe 
care o măsurăm prin raportul 1 pe 20. Cu alte 
cuvinte, are o rază în care poate coborî, într’o 
atmosferă liniștită echivalentă cu de 20 ori înălțimea 
la care se află. De exemplu: dacă planorul este 
la o înălțime de 1000 metri, el poate ateriza în 
interiorul unui cerc, care are un diametru de 49 
kilometri. (Eig. 4)..



Am amintit că viteza de coborîre a planorului 
în aer liniștit, este de ordinul 0. m. 70 pe secundă, 
pentru un planor bun. E suficient deci ca odată 
lansat în atmosferă, să întâlnească un curent 
aerian de ordinul 0 m. 70 pe secundă, pentruca să 
nu mai coboare în zbor planat, ci să fie menținut 
în aer și să facă zbor fără motor propriu zis. Sau, 
dacă întâlnește curenți aerieni ascendenți favorabili, 
să facă o călătorie mai lungă.

In atmosferă, sunt diferiți curenți aerieni ascen­

denți pe cari îi utilizează zborul fără motor și 
despre cari vorbim în capitolul ce urmează.

IV

CURENȚII AERIENI ASCENDENȚI

In atmosferă, sunt diferiți curenți aerieni ascen­
denți, pe cari îi utilizează zborul fără motor. Vom 
spune despre fiecare câteva cuvinte și după im­
portanța lui. Astfel:

Curenți ascendenți ai versanților. — Acești cu­
renți, sunt provocați de întâlnirea vântului cu un 
obstacol terestru. Vântul când traversează regiuni 
accidentate, urmează cu rigurozitate deformățiunile 
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ei. Obstacolul cel mai mic, face să devieze cureutul 
aerian.' Deci, curenții ascendenți ai versanților, se 
datoresc devierii vântului în sus (Fig. 5). In fiecare 
din aceste cazuri, planorul A profită de curentul 
ascendent, iar planorul B este în zona vârtejului.' 

Dacă obstacolele dau naștere la curenți ascen­
denți, aceleași obstacole pot da naștere și la curenți 
descendenți. O colină de exemplu, la partea opusă 
direcției vântului, formează curenți.descendenți, de­

oarece vântul este deviat în jos. Pilotul de avion 
fără motor, în limita posibilităților, evită acești cu­
renți cari nu sunt favorabili.

Curenți ascendenți termici (calzi). — După cum 
suprafața pământului, configurația geografică, pre­
zintă denivelări cari fac să devieze curenții aerieni 
în scurgerea lor,' tot astfel și căldura solara pro­
duce inegalități, turbură masa aerului înconjurător și 
dă naștere la curenți ascendenți de origine termică.
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Distingem două feluri de curenți ascendenți termici, 
— curenți termici de zi, și
— curenți termici de seară (indirecți).
Profesorul Magnan, explică astfel nașterea cu- 

renților termici de zi: „ Gând acțiunea razelor solare 
se face cu putere și durează mult, suprafața globului 
pământesc se încălzește și înmagazinează o cantitate 
de căldură. Din aceasta căldură, cedează apoi și 
aerului înconjurător, care se încălzește. Din cauza 
diferenței de densitate, aerul cald fiind mai ușor: se 
ridică în atmosferă și dă naștere la curenți termici de zi".

Fig. 6.

Curenții termici de seară, se produc câteva minute 
înainte ca soarele să apună, atunci când are loc o 
„răsturnare de temperatură"; aerul rece se coboară 
la pământ, iar un versant împădurit îl încălzește cu 
căldura înmagazinată în timpul zilei. In aceste con- 
dițiuni, se stabilește pe, versant un- curent aerian 
ascendent.

Ascendente termice există și pe câmpii, pe re­
giunile împădurite, etc. Ele însă sunt slabe și du­
rează puțin (Fig. 6).
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Ascendențe termice se mai produc și atunci când 
un nor se află între soare și pământ, din cauza 
faptului că norul prezintă zone de opacitate 
mai pronunțate la centru de cât la -marginile lui. 
Iar dedesuptul norului, se formează zone încălzite 
inegal, cu formațiuni consecutive de curenți ascen­
denți și descendenți.

Curenții ascendenți ai norilor. — Distingem trei 
feluri de curenți ascendenți produși de nori și 
utilizați de zborul fără motor :

— curenții ascendenți de sub cumulus,
— curenții ascendenți din fruntea unei furtuni, și 
— curenții ascendenți din interiorul norilor.
Zborul sub curenții ascendenți de „cumulus", 

profesorul Georgii îi explică în felul următor: „Acest 
zbor nu este altceva, decât un zbor termic efectuat 
în masele de aer ascendente relativ calde și umede, 
cari se ridică deasupra punctului lor de condensare 
și formează cumulusuri. Iau naștere în general și 
dispar seara."

Zborul sub cumulus, se adaptează după situația 
norilor; adecă, adaptează traectoria sa după situația 
norilor în spațiu. In Ioc să aibă loc, după cum am 
văzut, de pe o colină pe alta, pilotul efectuiază 
un zbor de pe un nor pe altul (Fig. 7).

Acești curenți, posed întindere și viteză mare, 
și se descoper ușor; sunt mai perceptibili, deoarece 
norii sunt repede vizibili..

Kronfeld, un as al zborului fără motor, a constatat 
că, sub cumulus sunt ascendențe calme, cu o 
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viteză de 4—5 m. pe sec. Este primul care a prac­
ticat acest zbor fără motor în anul 1918.

Curenți ascendenți din fruntea furtunii:— Acești 
curenți, sunt astfel explicați de profesorul Magnan : 
„Când trece un „grain“ furtunos — grain-ul, este 
un vânt puternic de scurtă durată, însoțit adeseori 
de o schimbare de direcție și de fenomene elec­
trice : fulgere și trăznete, — pământul se răcește și 
se produce între nor și pământ, un curent de

Fig. 7.

aer rece. Acest curent se deplasează către fruntea 
norului și împinge îri sus aerul mai cald din fața 
grain-ului furtunos."

. Iar profesorul Oeorgii.: Incursiunea aerului rece 
în masele de aer cald, e susceptibilă să formeze 
curenți ascendenți, denumiți din fruntea furtunii. 
Masele de aer rece, pătrunzând în aerul cald care-1 
precedează, alungă pe ultimul cu violență în sus.
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. 8. Form
area'curenților ascendenti: 

1, vârtej local; 
2, ascendentă, produsă de 

o m
ovilă; 

vârtej 
născut 

lahlo 
păoure; 

3, 
ascendentă 

produsă 
de o colină; 4, în fata unei furtuni;

5, sbor sub 
cum

ulus.

Aceasta, constitue o 
zonă de ascendentă 
utilizată de zborul 
fără motor.

El permite pilo­
tului să atingă înăl­
țimi mari și să par­
curgă distante mari. 
Viteza de urcare a 
acestor curenti, este 
de 4-5m. pe sec., iar 
aceia de deplasare 
este iarăși mare.

Primul care a con­
statat prezenta lor 
în atmosferă, e pi­
lotul Kegel care în 
anul 1926, a reușit 
să facă un zbor de 
56 km., distantă re­
cord pentru timpu­
rile acele. Insă, nu­
mai în anul 1929. 
s’a început utiliza­
rea lor metodică.

Curenți ascendenți 
din interiorul nori-, 
lor.—Acești curenti, 
se produc mai tot­
deauna în interiorul 
cumulusului, norii în 
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formă de grămezi, groși, cu vârfurile asemănătoare 
cu o cupolă, împodobite cu protuberante, iar baza 
lor este orizontală.

Curenții din interiorul norilor, profesorul Georgii 
îi explică astfel; „Pe lângă energia care se liberează 
în atmosferă prin ridicarea temperaturii straturilor 
inferioare ale ei și care produce curenții termici 
ai aerului, în curenții ascendenți ai norilor, se mai 
află și efectul căldurii de condensare, liberată atunci 
când s’au format aceștia. Căldura dă maselor, de 
aer ascendent o energie nouă, care se traduce în 
interiorul norilor printr’o mișcare de urcare acce­
lerată. Și, cu cât înălțimea se mărește, cu atât și 
curenții din interiorul norilor se măresc."

Vitezele lor verticale, sunt de ordinul 4, 6, 8 
și 10 m. pe sec.; energii, pe care zborul fără motor 
le utilizează rațional, în baza experiențelor execu­
tate de piloți emeriți (Fig. 8, este un tablou de 
ansamblu, care ne arată formarea curenților aerieni 
ascendenți).

V.

CUM SE LANSEAZĂ UN PLANOR?

Un planor în atmosferă, poate fi lansat cu: 
— sandow, 
— automosor, 
— automobil, și .
- remorcat de avion cu motor.



18

Lansarea ca sandow-ul. — Sandow-ul, este un 
cablu elastic, cu diametrul de 13-18 mm. și lungi­
mea de 60-100 m. El este îndoit în formă de „V“, 
la a cărui vârf se află un belciug; la capetele 
libere ale sandow-ului, se leagă o funie lungă de

6-8 m. și noduroasă, ca să împiedice alunecarea 
brațelor.

Lansarea se face în felul următor: Plasăm pla­
norul în fața vântului și e ținut în poziție orizon­

tală, de extremitatea aripei stângi, la bechie îl reține 
o echipă de 3 persoane. Agățăm belciugul de un 
cârlig, la partea dinainte a planorului (Fig. 9). 
Echipele de lansare compuse fiecare din cel puțin 
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5 persoane țin funiile și așteaptă semnul conven. 
țional de plecare. Apoi, echipele întind sandow-ul 
numărând pașii și așteaptă comanda monitorului.

■ Distigem 3 faze, urmate de 3 comenzi, când se 
face lansarea cu sandow-ul:

Fig. 11.

Prima comandă: „Intindeți"! Echipele întind 
sandow-ul, avansează cu pași reglementari (14-20), 
aparatul fiind reținut de bechie (Fig. 10).

A doua comandă : „Alergați"! Echipele au par­
curs distanța convenită în pași și încep să fugă.

Fig. 12.

Planorul e reținut încă câteva momente de bechie 
(Fig. 11).

A treia comandă: „lăsați" 1 Echipa de la bechie, 
nu mai reține planorul; iar echipele de lansare 
mai aleargă, până cade sandowul (Fig. 12); la această 
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comandă, planorul lunecă puțin pe pământ, deco­
lează și începe zborul. După ce a parcurs în zbor 
o distanță anumită, sandow-ul destinzându-se din 
cauza greutății lui, cade la pământ: belciugul se

Fig. 13.

desface de cârlig (Fig. 13, ar.ată poziția echipe­
lor). >

Lansarea cu automosorul. — Automosoful se 
compune dintr’un automobil cu o putere minimă 
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de 15 H. P. și câteva accesorii, dintre cari cea 
mai importantă, este un cilindru metalic, fixat în 
locul unei roate de dinapoi a automobilului, care 
este imobil.

Cilindrul e din oțel și are un diametru de 35—45 
cm. Pe el se adună cablul pentru lansarea plano­
rului. Cablul este din oțel, iar mosorul pe cilindru, 
poate atinge 1000 metri.

Lansarea se face în felul următor : Automobilul 
e așezat în fața vântului. Se desvăluie cablul pe o 
lungime de care avem nevoe. Se pune planorul la o 
anumită distanță în fața vântului. Fixăm belciugul 
de cârligul planorului, iar un ajutor ține planorul 
în poziție orizontală și face semnalul — de plecare 
prin mișcarea aripilor, — conductorului dela auto- 
mosor.

Monitorul care își are locul la automosor, face 
lansarea și pune în mișcare motorul. Planorul după 
ce lunecă puțin pe pământ, decolează tras de 
cablu.

Distingem două cazuri de zbor : de școală și 
de antrenament. In zborul de școală, planorul e 
tras direct de automosor prin cablul agățat de el. 
Monitorul îndată ce crede că înălțimea atinsă este 
suficientă, micșorează viteza de tracțiune a automo- 
sorului, iar cablul prin greutarea lui cade la ‘pă­
mânt.

In zborul de antrenament, planorul e tras de 
cablul aninat de cârligul amenajat la fuselaj și prin 
mijlocul unui mecanism de decroșare. Pilotul 
primește instrucțiunile dela monitor înainte de plecare 
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și cunoaște deci înălțimea precisă, la care se libe­
rează. Când o atinge, pune în funcțiune levierul de 
decroșare și continuă în zbor planat sau zbor 
fără motor.

Lansarea ca automobilul. — Metoda este simplă. 
Cere un automobil, un cablu lung de 150 m. și 
teren bun ca să poată pleca în viteza doua.
—Automobilul și planorul, au sistem de liberare 
independent.

Cablul de tracțiune are o grosime de 3.5 mm.
Lansarea se face prin tracțiune directă. Planorul 

e legat de automobil și urmează acelaș traect în 
zbor, sau, prin intermediul unui seripete fixat în 
pământ. In ambele cazuri, pilotul planorului se libe­
rează când dorește, bineînțeles ținând seama de 
lungimea cablului.

Lansarea remorcat de avion cu motor. — Când 
se face lansarea remorcat de avion cu motor, pla­
norul este tras de avion printr’un cablu de oțel, 
înzestrat la ambele capete cu sistem de declanșare, 
care permite unuia sau altuia dintre piloți, să se 
libereze după voință.

Avionul utilizat pentru remorcarea unui planor, 
trebuie să poată zbura cu o viteză minimă de 70— 
80 km. pe oră, iar planorul, să reziste la o viteză 
maximă de 100—120. km., pe oră.

Lansarea planorului remorcat de avion, se face 
în felul următor: Avionul e așezat în fața vântului 
și înaintea planorului. Cablul de legătură este în­
tins. La fiecare aripă a planorului, stă câte 
un ajutor, iar altul lângă avion. Acesta din urmă 
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transmite pilotului avionului semnalul de plecare, 
pe care îl primește dela planor.

Când avionul începe să se miște pe pământ, ma­
nevra pilotului din planor devine delicată. El îm­
piedică aparatul să se ridice, ca șă nu stingherească 
decolarea avionului ridicându-i fuzelajul și riscând 
capotajul. El manevrează, ca înălțimea planorului 
raportată la aceia a avionului, să nu fie prea mare. 
Pentru aceasta, pilotul planorului împinge manșa, 
face un „palier" la 4—5 m. înălțime și micșorează 
tensiunea cablului.

Când avionul sboară pilotul planorului întinde 
imediat tare cablul, și nu se ridică deasupra avio­
nului, la o înălțime mai mare de 15—20 metri. '

Apoi, urmează pilotajul normal de ambele părți. 
(Vezi: Pilotajul planoarelor de Ing. G. Lipovan 
Timișoara, 1936).

VI.

ZBORUL FĂRĂ MOTOR PREZINTĂ 
INTERES PRACTIC

In afară de faptul că zborul fără motor este 
mijlocul cel mai adecuat pentru adaptarea oamenilor 
și aparatelor în aer, în condițiuni bune, mai apro­
piate de fenomenele naturii, practica lui mai pre­
zintă încă interes :

— sportiv,
— propagandist,
— mijloc de transport,
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— național,
— țechnic, și
— științific.
Vom spune câteva cuvinte, despre fiecare în 

parte.

Sport.

Zborul fără motor, este un sport plăcut.- El for­
mează piloți și pune aviația la îndemâna oricui. 
Amatorii, pot deveni ușor și în condițiuni avantajoase, 
piloții de avion. Este un sport frumos, atrăgător 
și nu e scump. Aparatele sunt eftine, iar spesele 
de întreținere a materialului, sunt mici. E sport de 
echipă. Desvoltă spiritul de echipă, de.solidaritate 
și de ajutor reciproc. Q persoană izolată, nu-1 
poate practica. Grupul e necesar și cel mai mic e 
format — pentru un planor — din 15 membri.

Acest sport se practică cu o disciplină severă, 
de fer, sănătoasă și în acelaș timp distractivă, la 
care consimte fiecare participant. In cluburi și gru­
pări cu acelaș ideal, practica zborului naște o 
camaraderie sinceră.

Armonia calmă dela înălțime, ritmul manevrelor 
de. lansare, operațiunile pe depanare, priveliștele 
încântătoare, impresiile, etc., toate în aerul liber, 
dau vieții un farmec deosebit, de care beneficiază 
fizicul și moralul.

A învăța pilotajul e ușor și în scurt timp se face. 
Lansarea planoarelor, manevrele de pregătire a zbo­
rului, iarăși se pot cunoaște repede și fără risc. Dease- 
menea și operațiunile de depanare, cari se fac cu 



25

multă îngrijire. Persoane pregătite le supraveghează 
tot timpul.

Pericolele sub formă de accidente după statisti­
cele întocmite, sunt neînsemnate. Educația elevilor 
se face sub conducerea „monitorilor" bine pregătiți, 
încât orice risc este îndepărtat.

Propagandă. — Zborul fără motor, este un mij­
loc admirabil de propagandă; el apără cauza ideii 
aeriene și desvoltă „conștiința aerului". Ca sport 
economic, pune aviația la îndemâna tuturora.

Comunicația aeriană, încă nu e bine adaptată la 
viața pe care o ducem. Sunt popoare înapoiate 
care o cunosc foarte puțin și n’au încredere în ea. 
Zborul fără motor, face educația aviatică a tinere­
tului și a maselor. Aduce mulți adepți.

Clientela cea mai bună [o formează tineretul 
deoarece el e sigur de viitor și dispune de mai 
mult timp liber. Iar când e vorba de aviație, atunci 
este atras cu toată inima, dorește din suflet să 
zboare, să cunoască spațiuTcare ne înconjoară, să 
atingă înălțimile azurului. Terenul de aviație îl atrage. 
Dar în special acela unde se zboară fără motor, 
lui îi este cel mai accesibil.

Pe urmă , este factor de propagandă și faptul 
în sine de a cunoaște pilotajul. Apoi piloții, sunt 
comunicativi; simt .plăcerea să împărtășească și 
altora impresiile din timpul zborului. Deasemenea 
și centrele de zbor, sunt locuri de pelerinaj pentru 
vizitatori, cari admiră și urmăresc ^progresele reali­
zate.

Zborul fără motor ca sport economic, se răspân* 
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dește ușor ; este un mijloc din cele mai eficace de 
propagandă în favorul aviației, în marea masă a 
cetățenilor (Vezi: Zborul fără motor de Ing. G. 
Lipovan Timișoara, 1935).

Mijloc de transport. — Zborul fără motor poate 
fi întrebuințat și pentru scopuri comerciale, într’un 
viitor apropiat. Rusia Sovietică, a experimentat deja 
transportul scrisorilor la sate, la orașe mai îndepărtate 
unele de altele, cu ajutorul zborului remorcat de 
avion cu motor.

Când s’a făcut această experiență, s’a utilizat 
un avion, iar cu un cablu s’au remorcat mai multe 
planoare, cari legate între ele, au format un ade­
vărat tren aerian. Avionul împreună cu planoarele 
remorcate, când au ajuns deasupra satului sau 
orașului pentru care erau destinate scrisorile, pla­
noarele, în ordinea fixată, printr’un sistem mecanic, 
s’au eliberat și în zbor planat sau fără motor, au 
aterizat în localitatea desemnată.

Utilizarea planoarelor pentru scopuri practice, 
preocupă și pe francezi. Și ei au experimentat 
transportul scrisorilor cu un planor remorcat, însă 
deasupra regiunilor muntoase (Alpilor). Francezii, 
mai lucrează și la un proect, în care se prevede 
întrebuințarea, planorului, ca complement al „tele­
fericului". Și aceasta, ținând seama de faptul că, 
zborul fără motor este un zbor de munte, unde 
simt curenți ascendenți toarte mulți.

Intr’adevăr, turistul Ia urcare în Ioc să se folo­
sească de „teleferic", poate recurge la planor re­
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morcat de avion cu motor; iar când coboară, de 
planor remorcat sau neremorcat cu 2 locuri.

Zborul fără motor ca viitor mijloc de transport» 
înlesnește într’o măsură oar.ecare comunicațiile; aduce 
servicii în țările unde mijloacele de transport sunt 
puține, sau în regiunile lipsite, ori dacă există sunt 
primitive.

Național.— Zborul fără motor, prezintă interes 
național. Este o rezervă puternică—când numărul 
adepților e ridicat, — pentru aviația de apărare 
națională; este o etapă premergătoare pentru pilo­
tajul avioanelor cu motor. Dacă un amator practică 
conștiincios acest zbor, poate deveni ușor și în scurt 
timp pilot de avion cu motor. E suficient să se 
familiarizeze cu manevrarea manetelor de gaze ale 
motorului, cari lipsesc pe bordul planorului, pentruca 
să poată pilota singur după puțin antrenament;

Pregătirea unui pilot militar, îl costă foarte mult 
pe Stat; aproximativ 1 milion de lei, dacă nu mai 
mult. Pe când instruirea și confirmarea unui pilot 
bun de avion fără motor de un club particular, nu 
depășește 10.000 lei. După cum vedem deosebirea 
de preț nu este mică. Din contră e destul de mare.

Deci zborul fără motbr cu sacrificii minime, oferă 
o rezervă mare pentru aviația militară. Este aproape 
singurul mijloc, care permite ca în caz de necesitate 
să mărim cadrele aviației militare.

In legătură cu aceasta, e suficient să amintim ca 
titlu de exemplu, că Germania numai prin și datorită 
zborului] fără motor, a putut să-și formeze și să-și 
pregătească în condițiuni extrem de avantajoase, 
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— cu puțin sacrificiu bănesc, — zeci de mii de 
piloți, cari pe lângă faptul că întăresc cadrele de 
rezervă ale aviației militare, o bună parte, din ei 
figurează și complectează în prezent, cadrele active 
ale aviației militare, după ce și-au luat libertatea de 
acțiune în materie de înarmare.

Technic.— Zborul fără motor prezintă interes 
technic. Este un câmp de experiență și deschide 
orizonturi noui de activitate pentru cercetători. El 
studiază planorul, fără ca să țină seama de 
motor.

Cercetările teoretice, dar mai cu seamă verifi­
carea practică, a dat posibilitatea geniului omenesc 
să descopere lucruri noui, de mare valoare pentru 
progresul aviației, și îndeosebi în domeniul planoare- 
tor: sau îmbunătățit calitățile aparatelor, dându-le 
o formă naturală cât mai apropiată de aceia a 
paserilor.

Zborul fără motor, este deci un colaborator al 
industriei aeronautice; este un laborator zburător, 
transportat în aerul liber. El completează încercările 
din tunelul aerodinamic, deoarece machetele de 
avion în mărime naturală pot fi considerate ca 
planoare.

Studiul formelor și calităților machetelor-planoare 
în laboratorul zburător — zborul cu avion fără 
motor, —‘dă rezultate edificatoare, cu- mult mai 
bune într’o măsură oarecare, decât acele pe care 
le obținem în tunelele aerodinamice. Ele se con­
fund cu realitatea.

Aparatul încercat în laboratorul zburător, e supus 
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adevăratelor condițiuni' atmosferice pe care nu le 
putem avea în tunelul aerodinamic (furtuna, etc.), 
departe de imperfecțiuni, departe de fenomenele 
parazitare, de perturbațiuni, etc., cari necesită o 
sumedenie de corectiuni.

Prin zborul fără motor, s’a ajuns la rezultate 
foarte frumoase în ce privește perfecționarea pla- 
rioarelor (celula de avion), mai ales în Germania 
unde metoda aceasta încă de la început a fost 
utilizată cu succes.

Științific. — Zborul fără motor, se ocupă și cu 
cunoașterea aerului, a fenomenelor și efectelor din 
atmosferă. El verifică ipotezele de cari se servește 
aerologia, meteorologia și aerodinamica. Execută 
experiențe și diferite cercetări; aprofundează studiul 
mișcării aerului, a curentilor ascendenti, și pune la 
punct formulele noui în legătură cu științele aerodi­
namice.

Studiul științific, găsește în zborul fără motor 
câmp de experiență. El explorează atmosfera și 
reactiunile ei asupra noastră.

La început planoarele nu urmăreau alt scop 
decât zborul. Amatorii se mulțumeau numai cu atât. 
Pe când azi și-au lărgit câmpul de activitate. Ele 
observă și studiază atmosfera înconjurătoare la 
diferite înălțimi, fenomenele cari se petrec, și caută 
să exploateze la maximum energiile cari sunt în­
magazinate în ea și pe cari în mare parte nu le 
cunoaștem.

Mulțumită zborului fără motor, azi putem între­
buința rațional curenții aerieni. Deasemenea și enerȚ
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gia norilor. Prin intensificarea metodelor de măsu­
rare a curenților aerieni, practica zborului fără motor 
se poate face în condițiuni excelente.

Pe urmă, dacă este absolut necesar să prevedem 
și să cunoaștem timpul care nu este favorabil zbo­
rului, tot așa este de necesar să cunoaștem și con­
secințele pe cari le poate avea. Și aceasta e posibil 
numai prin practica zborului fără motor.

Toate aceste ne arată îndeajuns, interesul lui ști­
ințific de o mare importanță pentru navigația aeriană 
în general.

De la

secția
CARTEA ROMÂNEASCA

MATERIALULUI DIDACTIC
se pot comanda modele 
Tn miniatură de aeroplane, 
planoare, pentru inițiarea 
tuturor celor care se 
interesează de aviație.
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17; Rătăciri bolșeviste de Maior I. 
Miha'.

20. Răsadnifa șl plantele dlnrăsad 
de V. Sadoveanu.

22. Meșteșugul vopsitului cu burueni 
de Art. Gorovei.*

24, Păstrarea cărnei de porc de G. 
Gheorqhiu.*
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37. Bucătăria sătence! de Maria Gen. 

Dobrescu.*
38. Sfecla de zahăr de C. Lacri- 

țeanu.
39. Ingrășarea pământului de I. M. 

Dobrescu.
40. Friguri de baltă de Dr. T. Dumi- 
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41, Banul de A. Giuglea.

■ 42. Sfaturi practice de-lNG. A. Schorr.
43. Lămurirea calendarului de A. 

Giuglea,
: 44. Conujctivita granuloasă de Dr. 

Glavan.
45/Buruenl de leac de A. Volanschi,

46. Sfaturi casnice de Maica Raluca.
47. Cultura tomatelor de i. Isvoran
48. Rețete pentru gospodine de 

Maica Raluca.
49. Lingoarea de Dr. I. Dumitrescu.
50. Blenoragia sau sculamentul de 

Dr. N. Ioan,
51. Practica agricolă de A. Bejenariu.
52. Apa de băut de. Dr. 1. Bălteanu.

.53, Tifosul exantematic de Tudor 
Dumitrescu.

54. Boalele animalelor de l. Popu 
Câmpeanu.

55. Lucrări din pănușile de porumb 
de Țitus G. Minea.

56, Cartoful de I. Popu-Câmpeanu.
57. Cum să trăim de Dr. F. Grunfeld.
58. Lucrări din pae șl sorg de Titus 

G. Minea.*
59. Insectele vătămătoare pentru 

arborii noștri roditori de Gh. 
Fințescu.*

60. Vaca cu lapte de M. Gâtan.* ■ ■
61. Mierea șl Ceara de Const. Ionescu 

Cristești.*
62. îndrumări agricole dc C. Ionescu- 

Cristeștl*
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3 Munții Apuseni de M. David.*
5. Bucovina de 1. Simionescu.*
6. Basarabia de 6. Nâstase.*
7. Dobro^ea de C. Brătescu.*

10. Viața în adâncul mărilor de C- 
Motaș’.

11—12. A^Șaguna de !. Lupaș.*
14. Romanii de peste Nistru de V. 

Harea.*
16. Lituania de G. Năstase.
19. Românii din Ungaria de 1. Geor- 

gescu.
20. Jud. Turda Arieș de I. Mureșeanu.
21. ' Țara Hațegului de Gavril Todica.
22. Splru C. Haret de I. Simionescu.
23. Danemarca, de Magda D. Nico- 

laescu.*
24. N. Mllescu Tn China de I. Simio­

nescu.
25. Cetățile moldovenești de pe Ni­

stru de Apostol D. Culea.
26. Români din Bulgaria de Em. 

Bucuța.

Nr-

27. Valea Jiului din Ardeal de P 
Hossu-Longin.

23. Țara Bârsei de N. Orghidan.
29. Vechiul ținut al Sucevei de V. 

Ciurea.
30. Macedo-Românil de Tache-Papa- 

HAGI.
31, Românii .din Banatul Jugoslav 

de Pr. Bizerea.
32. Coasta de Azur de I. Simionescu.*

•-33. Elveția de Traian G. Zaharia.
34. Maramureșul dc Gh. Vornicu.
35. Austria de I. Simionescu.
36. Belgia de Traian G. Zaharia.
37. Af anistanul de I, Simionescu.
38. Anastasia Șaguna de Dr. I. Lupaș.
39*. Blajul de Alex. Lupeanu-Melin.*
40. Marea Neagră de Dr. I. Lepși.
41. Pe urmele Iul Roblnson Crusoe 

de I. Simionescu.*
42. Din Norvegia de I. Conea.*
43. Din vremea lui Ștefan cel Mare 

de Gen. R. Rosetti.*
44. Japonia de I. Simionescu.*
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45. Olarul Savant de I. Simionescu.*
46. Intr'o mânSstîre din Hlmalaya 

de Mircea ' Eliade *
47. DănlIS Apostol de N.P. Smochină.*
48. Govora și CălImSnzști de I. Simio­

nescu.*
49. Sgârle norii N e w-Y o r k u I u I dc 

Petru Comarnescu.*
50. Nicolae Bălcescu de V. Șassu.* 

.51. Țara yisur.for împietrite (Egiptul) 
dc Mircea H»rovanu.*

52. Gh. I. Donici de Gen. R. R. Rosetti.*
53. A. Odobescu de. Al. Tzigara- Sa- 

murcaș.*

Nr-

54. Banatul de Prof. D. Izverniceânu.*
55. Țara Zarandulul de G. Camber.*
56. lordache-Golescu .de ‘N.iBânESCu.*
57. București de V.' Mihăilescu.*
58. Turismul de Aurel Pițu,’. /
59. Abisinia de I. Simionescu.*
60. Polonia de I. Simionescu.*
61. Date istorica, și culturale din Ro­

mânia'de. Cronicar.*
62. Carmen-Sylva (Tekirghiol) de Or.

Coca Ooeseanu.*
63. Gh. Coșbuc de V. M. Sassu.* .
64. A..Phlllppid3 de I.-Iordan.*
65. N. Gane de A. Gorovei*

Seria D. „ȘTIINȚĂ APLICATĂ"

Nr. Nr.
1. Fabricarea săpunului dc A. 

ScHORR.
2. Motorul Diesel de Ins. Casetti.*
3. Industria Parfumului de E. Se- 

VERIN.
4—3 Aerul lichid de Ilie Matei.
6. Industria Azotului de L. Caton.
7—v. Locomotiva de Ing. Casetti.

10. Aeroplanul de Dr. V. Anastasiu.
11. Baloane ți dirijabil, de C. Mi- 

HĂILESCU
12. Betonul Armat de Ins. N. Ganea.
13. Gări șl trenuri de G. Șiadbei.
16. Tiparul de Vasile Romanescu.
17. Ce se scoat» din cărbuni de C.

V. Gheorghiu.
ÎS. Industria materiilor colorante 

dc G. A. Florea.
19. Fotografia dc Căp. Dr. M. Zapan.

20. Industria zahărului de 6. I. Ba- 
BO1ANU. - .

21. Sase.montajede'radloide Căp. Dr. 
M. Zapan.

22. Cinematografia de CAp. m. Zapan. 
. 23. Automobilul de CApit. ;oe aviație 

M Pantazi.
24. Fabricarea stickl de G, A,-Florea. 

' 25. Gazele otrăvitoare de CAp.'Dr. M.
Zapan.*

26. Impăerea păsărilor de N. C. PA- 
NESCU.*

27. Legatul cărților de I. CaramalAu.*
28. -înnotul de p. Epureanu.*
29. Scoaterea petelor de Victoria-A. 

Velculescu.*
30. Cum navigă corăbiile de Spar- 

OECK.* • ‘
31. Planorul de Ins. G. Lipovan.’

RĂSPÂNDIȚI

„CUNOȘTINȚE FOLOSITOARE"
E cea mai trebuitoare bibliotecă. Unică prin ' va­
rietatea cuprinsului, prin ieftinătate, cste la îndă- 
mâna oricui. S’a dovedit b adevărată enciclopedie. 
Aduce foloase specialistului, dându-i noțiuni clare 
din alte domenii; procură cunoștințe folositoare 
celui care nu se restrânge numai la- cartea de școală. 
Biblioteca se adresează tuturor, la ori ce yârstă, 

căci e instructivă, educativă și practică.
15.239.-937


