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Am ajuns in ultimul moment... Dati
tarii aripi romanesti!

Se duc tratative intense, cu o puternica societate
streind, pentru inzestrarea tarii cu armament. Cunoas-
tem tenacitatea d-lui prim-ministru si nestramutata
domniei-sale dorintd de a pasi, cu un ceas mai de-
vreme, la aceastd operd atdt de necesard si atat de
Tntarziata. Deaceea suntem siguri ca tratativele Tn curs
vor fi duse la bun sfarsit, bine’nteles dacad streinii cu
care tratdm —si care ne sunt prieteni — nu vor cauta
sa ne atinga cu ceva demnitatea nationala.

Industria romaneascd de armament — reprezentatd
prin puternici uzine ca Resita. Malaxa, Copsa-Cugir —
a fost si de astadatd lasatd la o parte. Motivul: nu
putem astepta pana ce aceste fabrici vor fi suficient
instalate pentru a fi capabile sd ne dea ceeace ne tre-
bue: avem nevoe imediata de armament. Acest motiv
este de fapt o cauza reald, suficient de justificata. O
credem si o stim, asa cum o stiu si o cred toti acei
ce-si da seama de situatia Tn care ne gasim acum i
de eventualele dsituatii» viitoare din care, daca ne-am
prezenta asa cum suntem azi, nu am putea esi cu
ita curata.

Dar, daca necesitatea de armament este atat de ur-

md. nu tot atdt de urgente nevoi are tara pentru

traxea sa aeriand ? Se mai Tndoeste astazi cineva de

arsitoarea importantd a armei aeriene, Tn razboiul
I ine? Se mai indoeste cineva de narmarea ae-
' a tuturor tarilor, fie ca sunt dornice sa-si pas-

treze ce au, fie cad se gandesc la o teribila revanse ?...
Mai mult ca ori cénd tara are astdzi nevoe de aripi,
de aripi multe si bune. Cum nu se poate aména, cu
nici un ceas, inzestrarea cu armament, si mai putin
se poate amana procurarea de aripi. Cerul tarii trebue
sa fie, In orice moment, Tn stare de a fi apdrat. Mai
mult decat pentru armament ar fi trebuit sa ne grabim
cu procurarea de avioane si tunuri anti-aeriene. Si
tocmai acestea se amana !

Nu vrem sd credem cd de astadata cerul tarii va fi
neglijat! Nu vrem s& credem ca cei ce se grabesc atat
de mult, pentru a inzestra tara cu armament strein,
vor uita s& pund aceeasi graba pentru apararea aeriand
a tdrii. Aici, nsa, nu se va mai putea spune ca fabri-
cile din tard nu sunt bine Tnzestrate si nu pot face
avioane bune. S’au cumparat prea multe avioane
streine, care nu s'au dovedit mai bune ca ale noastre.
Si fabricile noastre au asteptat, luptand din greu cu
reaua situatie actuald economica si cu mentalitatea ca
numai ce-i strdin poate fi bun...

Am ajuns in ultimul moment, cand nu se mai poate
aména nimic. Dati tdrii aripi romanesti, facute de
maini si suflete roméanesti! Numai asa opera la care
lucrati acum va fi completd si demna de sacrificiile pe
care le cereti tarii.

,Romania Aerianal*



Avioanele militare Tn 1935

Performantele ce se anunta pentru anul in curs vor pune noui probleme de tactica
si luptd aeriana, pe langa cele ce inca nu sunt rezolvate. Mai au vreun rost mono-
plasele de luptd, acum cand multiplasele formidabil Tharmate si fara unghiu mort, pot
lupta tot atat de bine — ca viteza si ca maniabilitate? Sau pentru a lupta cu suc-
ces contra acestor crucisetoare aeriene, monoplasele vor trebui sa fie armate cu tunuri?
Daria vitezele enorme actuale, ce sanse de eficacitate mai poate prezenta tirul aerian?
Nu se ajunge, cumva, la... un fel de invulnerabilitate a acestor avioane, atat de rapide?
Si nu este, deci, atacul aerian, din zi in zi mai periculos si mai greu de Tmpiedicat?

Cateva fapte recente, studii de laborator sau infap-
tuiri pe teren, duc la interesante concluziuni privind
progresul necontenit, in materie de performante si
armament, al diferitelor tipuri de avioane militare.
Si aceste concluziuni sunt cu atat mai interesante, cu
cat Incd nu s'a ajuns la stabilirea definitiva a unor
norme de Tntrebuintare, Tntr’'un viitor conflict, a di-
feritelor tipuri de avioane, controversele fiind prea
numeroase. Diferenta colosald Tntre performantele
avioanelor de azi si cele din timpul razboiului, a dat
nastere la o nesfarsitd serie de dispute, fiecare
dintre teoreticieni sustindndu-si parerile cu argumente
ce la prima vedere par decisive.

Nu reamintim decdt una din aceste dispute: care
va fi stapanul de maine al aerului, monoplasul-tun
sau multiplasul de lupta? Problema aceasta, desvol-
tatd de noi Tntr'un articol trecutl), prezintd suficiente
argumente si pentru unii si pentru altii. Solutia indi-
catd de noi se afld la mijloc: spuneam anume cd vor
exista si monoplase-tun si multiplase, dar acestea din
urma vor fi mai rapide, mai usoare si armate si ele
cu tunuri. Pand acum aceasta presupunere pare a se
adeveri, cdci se construise si monoplase-tun si muli-
plase, unele din acestea Tncepand a fi armate si cu
tunuri. Ambele feluri de aparate au fost introduse
oficial Tn aviatia militard franceza si sunt pe cale de
a fi introduse si Tn armatele engleza si americana.

Discutiile nesfarsite n aceastd problema erau cau-
zate de vitezele mari ale avioanelor in joc: eficaci-
tatea tirului aerian, la aceste viteze, nu este cumva
0 «iluzie periculoasd», mai ales la o arma cu ca-
denta micd, cum este tunul ce se poate monta pe
un avion?

Dar viteza prea mare a dat loc si la alte nume-
roase probleme si bine’'nteles, controverse «aerienex.
Avioanele de bombardament, ce ating viteze de 300
km/ora, vor putea fi atacate cu eficacitate de avi-
oanele de luptd? Nu cumva aceastd vitezd enormi
— de 80 péana la 120 metri pe secunda — face tirul
absolut ineficace si deci... avioanele devin aproape
invulnerabile ?...

lata care erau problemele discutate eri — in 1934
— cand viteza avioanelor de vanatoare era de 360—
400 km/ord, a multiplaselor de luptd 280—320 km/ora

1. Vezi Nr. 1, lanuarie 1934, pag. 5—7.

si a grelelor avioane de bombardament de 220—280
km/ora. (le se va discuta Tnsd, astdzi si mdaine — in
1935 si 1936, — cand aceste performante se maresc
si se vor mari la mai toate tipurile de avioane, cu
Tncd 100 km/ora, cel put,i*n?

* *

S’a scris in mai multe reviste streine ca in Anglia,
au fost construite Tn secret doua tipuri de avioane
de vandtoare, a cdror vitezd ar atinge 480 km/ora.
Nu am gasit In revistele engleze de specialitate nici
un fel de informatie privind aceste doud avioane ; n
alte ziare streine am gasit, insa, fie desmintiri, fie
unele ironii, provocate de viteza «colosala» a acestor
avioane. Viteza anuntatd nu ni se pare deloc ireali-
aeronautice. Ea este chiar foarte probabild. Ceea ce
s’a facut Tn ultimul an in Franta arata ca astfel de
viteze sunt pe cale de a deveni realitate.

Amintim cd o fericitd consecintd a eforturilor fa-
cute de industria aeronautica franceza, Tn vederea
celebrei competitiuni internationale «Cupa Deutsch
de la Meurthe», a fost readucerea Tn Franta a recor-
dului de vitezd pura pentru avioane. Acest record a
fost stabilit de Delmotte la 505 km/ord, cu un avion
Caudron, tip «Deutsch», Tnzestrat cu un motor Re-
nault-Bengali de numai 9,5 litri capacitate cilindrica
desvoltand 350—380 CP.

Derivand din acest tip, firma Caudron a construit
de curand un monoplas destinat antrenamentului
de vanatoare, denumit C-580. Acest avion are un
motor de numai 140 CP si totusi zboard cu 320
km/ord; are un coeficient de sigurantd de 16 si o
maniabilitate neintalnitd la niciun avion de vanatoare
ce s’'a construit pand acum; vitezele ascensionale si
cele de picaj sunt mult mai mari decat ale avionului
Dewoitine—511, introdus in ultimul timp ca avion
de vanatoare Tn aviatia franceza.

Aceste performante sunt mai mult decat uimitoare.
Ce va putea face acest avion, daca in loc de moto-
rasul de 140 CP va avea un Hispano-Suiza Ybrs de
800 CP?. . Aceasta se poate deduce din faptul cg,
daca motorului de 140 CP i s'ar adapta un compre-
sor ca acel al Hispano-ului de mai sus, monoplasul
C-580 va atinge, la 4.500 m. altitudine, viteza de 400

km/ord. 400 Km ora cu un motor cu compresor
de 140 CP! Cu motorul de 800 CP al actualelor avi-



oane de véanatoare, C-580 va depasi cu mult cei 500
km/ora atinsi de avionul lui Delmotte, care nu avea
decat 350—380 CP....

Este de inteles revolutia ce a produs-o in cercurile
aeronautice mondiale anuntarea primelor performante

e

aviatia de vanatoare «a anului 1935».

Dar nu numai francezii au ajun™ la astfel de re-
zultate minunate. Americanii au reactionat imediat ce
au vazut cad recordul de viteza purda pentru avioane
le este amenintat de francezi. Si au ajuns repede la
infaptuirea unui mic avion, de numai 6,10 m. anver-
gurd, cantarind 420 kg. in gol si Tnzestrat cu un mo-
tor inversat Menasco «Buccaneer» de 300 CP la 2.900
ture pe minut. Acest avion, denumit «Miss Los An-
gelos», are o vitezd maxima de circa 440 km/ora
si 0 vitezd de aterizare de 80—90 km/ora. Este de
nediscutat ca, derivand din acest prim tip, americanii
vor ajunge repede la avioane de vanatoare ce vor atin-
ge sau depasi 500 km/ora.

Italienii, detinatorii recordului cel mai invidiat —
viteza cea mai mare atinsa de ona — lucreaza si ei
pentru a se prezenta anul acesta in cupa Deutsch,
Ei nu se vor Tnscrie Tn cursd, Tnsad, decat atunci cand
vor fi siguri ca aparatele ce le vor angaja vor zbura,
pe cei 2000 km. ai parcursului, cu cel putin 500
km/ord. Pentru cei ce cunosc tenacitatea italienelor
in materie de aviatie si nediscutata lor Tnaltd prega-
tire Tn acest drum al Tnaltei viteze, aceastd pretentie a
italienilor pare ceva foarte realizabil.

Dealtfel, viteza de 500 km/ord, pentru cupa Deutsch

din anul 1935, este prognosticatd si de cercurile
franceze.
* " *
In domeniul multiplaselor de luptd, recordul este

detinut deocamdata de bimotorul american Martin,
care atinge o vitezd maxima de 370 km/oréd si o vi-
tezd normald de zbor de 320 km/ord. Multiplasul
acesta a fost construit Tn 1934. In 1934, multiplasele
franceze aveau, Tn medie, o vitezd maxima de 300—
320 km/ora.

Viteza mare atinsd de Martin a facut pe francezi
s& nu mai fie multumiti de performantele multipla-
selor lor si au pornit si ei pe calea unor noui studii.

S'a ajuns, astfel, ca Bloch-130 sa-si mareascd atét de
mult viteza, incat atinge astdzi 340 km/ora. lar daca i se
adapteaza elici cu pas variabil si aterizor escamotabil,
Bloch-130 va atinge si poate chiar va depasi 360
km/ord, adica aproximativ viteza multiplaselor ame-
ricane.

Este interesantd transformarea ce a suferit-o, in de-
curs de sapte ani, unul dintre cele mai bune multi-
plase d3 lupta franceze, fabricate de Amiot, actualul

444, care are o vitezda maxima de 356 km/ora.

4 ..« /iT derivda din Amiot-143 M5, iar acesta

-m . :-140 M. ale carui studii au Tnceput acum

43 M5 are doud motoare in stea Gnome-

Rhone 14 Krsd, supralimentate, ce desvolta 800 CP.
la 4000 m. Tnaltime. Performantele acestui avion sunt:
316 km/ora la 4000 m., 304 km/ord la 6000 m., 95
km/ora viteza minima; ridicare la 6000 m. Tn 22 mi-
nute; plafon 9.700 m. Cum se vede, performantele
sunt excelente pentru un avion de 4—5 tone greutate.
Dar d-1 Amiot, creatorul lui, a mers mai departe si
i-a pus tren de aterizare escamotabil, a mai redus
putin suprafata si a adaptat dispozitive hipersusten-
tatoare. A ajuns astfel la tipul Amiot — 144 M, ale
carui performante, cu aceleasi motoare 14 Krsd, vor fi :

356 km/ora la 4.000 m., 341 km/ora la 6000 m.,
85 km/ora viteza minima; ridicarea la 6000 m. n 22
min. 40 sec.; plafon 9.300 m.

D-1 Amiot nu s’a oprit, Insd, la acest minunat avion,
unul dintre cele mai bune din lume, de greutatea lui.
Ci a proectat unul nou, derivat din acest 144 M, pe
care I-a denumit E—7 si ale carui performante anun-
tate vor fi: 414 km/ora la 5000 m, 386 km/ora la
7000 m. si 100 km/ord vitezda minimg&; ridicare la
6000 m. in 21 minute; plafon 9.600 metri.

Mai nou decat acest E-7, care deocamdatd este nu-
mai proectat, este ultimul multiplas de luptd creat de
Biaguet, bimotorul Breguet 460-M.5. Acest aparat a
fost supus Tncercarilor prime in cursul lunei lanuarie
C. si a dat rezultatele scontate de constructor. viteza
maxima 385 km/ora. Este foarte probabil ca dupi o
serie de modificari si puneri la punct noul Bieguet
sa atinga cei 400 km/ora, catre care tind, astazi, toate
avioanele de greutate mijlocie.

latd deci cd, Tn afara de unele proecte ce desigur
vor deveni curdnd realitdti, avem chiar azi un multi-
plas de lupta care poate atinge viteza de 400 km/ord,
ce pand acum cateva luni se credea ca este o exclu-
sivitate a «celor mai bune» monoplase de lupta.

In fine, vom reaminti aci si de o remarcabild rea-
lizare a industriei aeronautice germane: avionul Hein-
kel-70, monoplan cu un singur motor, pentru trans-
porturi comerciale sau postale, dar care poate fi si
un minunat multiplas de luptd, sau avion de bom-
bardament. Acest avion are 0 vitezd maxima de 377
km/ora si o viteza de aterizare de 100 km/ora.

Viteza maxima a acestui avion este stabilitd, Tnsa,
cu un motor BMW-VI, prea greu pentru cei 630 CP
pe care 1i da -st foarte rdu carenat. Daca in locul
acestuia s’ar monta pe H-70 unul din multele tipuri
de motoare francezo cu compresor de 850-950 CP,
s'ar céstiga circa 300 CP, iar avionul, la greutatea
totald de 3500 kg. ar avea o vitezd maxima de 420-430
km/ora.

Heinkel-ui 70 este pus in exploatare ca avion co-
mercial, pentru pasageri si postd, facand deseori dis-
tante de sute de kilometri cu 340-360 km/ord, cu acel
motor BMW-VI amintit mai sus. Transformarea lui n
multiplas de luptd si adaptarea unui motor bine ca-
renat si mai puternic, este o0 chestiune care se poate
face in cateva zile. Viteza de 420-430 km/ora, la un
multiplas de luptd, este deci ceva realizat, ceva ce
exista...



In concluzie, se vede din cele expuse mai sus ca
in foarte scurt timp vom ajunge — pentru avioanele
militare — la performante pe care abia spre sfarsitul
anului 1934 le-au putut ntrevede chiar cei mai opti-
misti dintre specialisti.

Rezumam situatiile acestor performante, In trei epoci
de timp foarte apropiate unele de altele:

a) In ultimile luni ale anului 1934 existau:

— avioane de vanatoare: 360—400 km/ora

— multiplase de lupta : 280—320 ,,

— avioane de bombardament greu: 220—280 ,, ,,

b) In lanuarie-Februarie 4035 exista:

— avioane de vanatoare: 420—440 km/ora

— multiplase de lupta: 356—385 ,

c¢) Spre sfarsitul anului 4935 vor exista:

— avioane de vanatoare: 500—540 km/ora

— multiplase de lupta : 420—430 ,,

— avioane de bombaidament greu: 360 w

Performantele indicate la a) si b) sunt fapte certe,
iar cele dela punctul c) probabilitati, justificate de
realizarile Tn curs, sau de proecte serioase, cum ara-
tam Tn randurile de mai sus. Trebue s& mai addogam
incd un fapt interesant: astazi, toate fabricile franceze
proecteazd avioane de gieutdti medii — multiplase de
lupta, avioane comerciale, etc. — ce trebue sa zboare
cu 450 km/ord. Aceste proecte vor deveni, desigur,
chiar In cursul acestui an, realitdti— daca nu toate,
cel putin parte din ele.

Anul 1935 va vedea deci realizate: avioane de va-

natoare cu viteze de peste 500 km./ord si avioane
multiplase de luptd depdasind 400 km/ora. Aceasta Tn-
semneaza: 450 metri pe secunda si respectiv, 420
metri pe secundad. Care va fi eficacitatea tirului aerian,
ntre avioane zburand cu astfel de viteze? Sau: ce
sanse de a lovi un astfel de avion Tn zbor, mai poate
avea tunul depe pamant, cand Tntr'o singura secunda
avionul se poate deplasa cu o distanta atat de mare?..

Discutiunile si controversele de eri vor continua si
mai aprinse, cu rezultate mult mai putin definitive ca
acelea din nesfarsitele controverse neterminate ale
anului trecut.

O singurd concluzie absolut certd se va degaja din
aceste discutii: tirul aerian devine din zi in zi mai
greu, mai putin eficace. Arma aeriand, deci, pe zi ce
trece se afirma ca o extrem de periculoasa unealta de
razboiu, avand o putere ofensivd neegalatd de nicio
altd arma existentd. Vom asista la o marira neincetata
a raportului dintre numarul avioanelor defensive si al
celor ofensive, cici numai prin avioane multe defen-
sive — avioane de vanatoare — se poate lupta cu o
puternica aviatie ofensivd. Vom asista, deci, la mari-
rea neincetatd a cifrelor reprezentdnd aviatiile militare
ale tuturor tarilor doritoare de a nu fi gasite nepre-
gatite intr’un eventual conflict.

Drumul nostru va trebui neaparat trasat pe aceastd
cale, care singura duce la asigurarea unei minime

e

Ing. Al. ,C. Vissarion.

Un succes

Aflam cu deosebitd satisfactie ca, in urma frequen-
tarii cursurilor de informatie pentru ofiteri superiori,
ultima serie, a fost admis 1a gradul de maior, printre
primii si d-i cpt. dr. Victor Emanoil, medicul sef al
Centrului de instructie al aeronauticei.

Succesul d-lui dr. Emanoil se va rasfrange si asu-
pra Romaniel Aeriene, unde d sa este redactor pentru
medicina aeronautica.

Cunoscut si afirmat Tn lumea de specialitate, a dat
dovada — prin coloanele diferitelor publicatii — ca
stie sa fie, pe langd un bun manuitor al condeiului
si un excelent popularizator al medicinei, Tn legatura
cu shorul.

Ne bucurdm si-i urdm spor la muncd si pentru
viitor.

R. A.

D. cpt. dr. Victor Emanoil



Cum stam cu televiziunea

Cotidianele au anuntat cu multd valva ca peste sase
luni se va inaugura la Londra o statiune de tele-
viziune. Aceastd informatie a fost Tnsotita de fel de
fel de comentarii: ca televiziunea e un lucru nou, ca

va Tnlocui cinematograful, ca vom privi din Bucuresti
ce se petrece la Londra si asa mai departe.

Dar informatiile stiintifice din codidiane lasa intot-
deauna de dorit si ca atare cer oarecari precizari,

precizari ce le vom da aci fiind vorba de o chestiune
cu adevarat importanta.

Visul de a vedea la distantd, — oglinda fermecats,
— s'a realizat de cétiva ani, inca din 1926, cand
Baird a facut primele demonstratii la Londra. Mai
mult decét atat, pela sfarsitul anului 1929 a luat fiintd

un se_rviciu re_gulat dg televiziune_ pentru public, nu
numai in Anglia dar si in alte tari.

In 1932 si 1933 am asistat la Londra atat la recep-
tiille obisnuite de telexiziune céat si la emisiuni si re-
ceptii de televiziune facute Tn diferite laboratorii. Am
pozat in televizor si am fost recunoscut imediat pe

ecranul receptor, am cercetat aparatele de aproape Si
mi-am putut da seama de perfectiunea lor.

Ar fi desigur mai nimerit sa vorbesc de «imperfec-
tiunea» acestor aparate, caci emisiunile ldsau Tntr’ade-
var mult de dorit. In mod normal receptiile se faceau
pe o suprafatd de vreo 3X5 cm. pe care aparea o
imagine roscata, cu dungi, lipsitd de detalii si adese-
ori foarte patatd de paraziti. Lipsa de detalii consti-
tuia desigur lipsa cea mare.

Uu singur cap putea fi recunoscut cu nlesnire, dar
daca suprafata ocupatd de un cap se reducea la
jumatate, recunoasterea devenea dificild, asa Tncat
doua capete nu prea Tincapeau in televizor. Aceasta
nu Tnseamna Tnsa ca nu se transmiteau si siluete Tn-
tregi, ba si doua siluete, dar se sacrificau bineinteles

foarte multe detalii. Totusi se puteau urmari destul
de bine miscarile unei dansatoare sau unui acrobat.

Odatd cu imaginea se auzea si emisiunea sonora
corespunzatoare, — personajul canta din gura sau

dintr’'un instrument, spunea glume sau dansa in rit-
mul muzicei.

Imaginea se receptiona pe o undd de radiodifuzi-

une, iar sunetul pe altd unda, — trebuiau prin urmare
doua aparate.

Dupa cum pentru emisiunile sonore se iau anumite
precautiuni acustice relativ la asezarea executantului
fata de microfon si la rezonanta salei, tot astfel si
pentru transmisia imaginilor se iau precautiuni spe-
ciale Tmbracand pe executanti Tn haine contrastate si
deobiceiu diferite de fond. Dar aceastanu e tot. Din

cauza imperfectiunei aparatelor, scena trebue sa se
desfasoare ntr'o camera ntunecoasa, luminatd suc-

cesiv de un fascicol de lumind intensda, care explo-
reaza campul vizual Tntr’un ritm rapid si regulat. De-
plasarea acestui fascicol de lumina este atat de rapida
incat imaginea pare iluminatd in permanenta (ca i

ecranul unui cinematograf), dar pentru cel care po-
zeazd e cam supardtor — vorbesc din experientd, —

cdci lipsa de continuitate e totusi destul de simtita.

Asadar la primul inconvenient de a avea imagini
cu foarte putine detalii, se adaugd al doilea inconve-
nient de a putea transmite numai scene dintr'o ca-
merd anume iluminatd si asadar imposibilitatea de a
transmite direct scene de interes general care se des-
fasoara sau la lumina zilei sau Tntr'o iluminare obis-
nuita.

Dar aceasta ultima dificultate a fost ocolitd prin ur-
matorul artificiu: scena se filmeaza si filmul de deve-
lopeazd pe loc Tn mod automat, asa incat dupa vreo
10 secunde trece in fata televizorului unde e iluminat
dupd voe si astfel transmis ca o scend care s'ar pe-
trece Intr'o camerd cu iluminatie speciald. Evident ca
aceasta solutie nu este elegantd. Cand se transmite si
sunetul, problema devine si mai complexd, c&ci si
sunetul trebue Tnregistrat, — pastrat, — pentru a fi
transmis mai tarziu, odatd cu filmul, dupd 10 sau
mai multe secunde.

E adevarat ca s'au reusit si cateva transmisiuni di-
recte la lumina zilei, dar acestea lasau foarte mult de
dorit. Astfel Tn 1933 s’a televizat sosirea cailor la po-
tou Tn cursa Derby-ului. Cursa care pasioneaza toata
Anglia a putut fi privita T™ntr'un cinematograf din
Londra asa cum se desfasura la Epsom in Tmpreju-
rimile metropolei. Trebue sa adaug ca imaginile desi
mari, au fost foarte neclare si lasau mult de dorit.

In definitiv televiziunea asa cum am descris-0 mai
sus n'a avut succes, n’a prins. S’au vandut putine
aparate de receptie si acelea n'au prea fost intrebuin-
tate. De fapt era asa de putina lume care primea
imaginile emise Tncat a fost vorba sa se suspende
acest serviciu. Imaginile neclare, mici, roscate si var-
gate, constituiau o curiozitate, o minune stiintifica,
dar nicidecum o distractie cu caracter permanent.

Pentruca televiziunea sa aibe succes trebuia perfec-
tionata mult. Si la aceasta perfectionare s’a lucrat cu
febrilitate atat Tn Europa cét si mai ales in America
unde Zwerykin Tn special a ajuns la realizéri cu ade-
varat minunate. Putem spune ca televiziunea este as-
tazi rezolvatd. Ea va reapare acum Tn Anglia in noua
ei formd, asa cum a reaparut de curand in America,
cu imagini albe, mari, de vreo 15X20 cm., luminoase
si mai ales mult mai detaliate, — cam de 100 de ori
mai detaliate. Aceste imagini vor putea fi transmise
de ori unde, nemai fiind nevoe de iluminatie speciald
sau de o finregistrare prealabila pe film, asa Tncét se
vor putea retransmite toate scenele de actualitate. Dar
nu numai atat, aparatul de receptie nu va mai avea
nici o piesda mobild si va fi indereglabil ca un «haut-
parleur».

Ajunsi aci trebue s& dam cateva precizari. Cititorul
lipsit de spirit technic nu va merge mai departe. Spe-
ram Tnsa cd cel putin o parte din cititori ne vor urma.

Televiziunea nu este decat o transmitere rapida de
imagini, cari se succed destul de repede pentruca sa
se contopeascd pe retina dand impresia de miscare —
ca la cinematograf. Pentru aceasta trebue sa se trans-



mitd cel putin 12 imagini pe secundd. Fiecare ima-
gine se transmite punct cu punct. Cu cat imaginea se
descompune Tn mai multe puncte, cu atdt avem mai
multe detalii.

Retina este formata din sute de milioane de elemente,
dar am fi mult prea pretentiosi sa cerem imagini for-
mate din sute de milioane de puncte. Cea mai simpla
imagine de ziar e formata din aproape 100.000 de
puncte, iar imaginile transmise de televizorul adoptat
pana in prezent in Anglia sunt compuse numai din
630 de puncte.

E adevarat ca prin faptul ca imaginile sunt animate,
castigd mult In detalii. Astfel oimagine neanimala for-
matd numai din 630 de puncte n’ar putea reprezenta
mai nimic, pe cand o imagine animatd formatd din
acelas numar de puncte este acceptabila.

N’as putea spune ca imaginea e buna, — e accep-
tabild, abia acceptabild, si totusi o astfel de transmi-
siune prezintd dificultdti tecbnice enorme. Intr’adevar,
n sistemul acesta de televiziune se transmit 12,5 ima-
gini pe secunda, deci 7875 de puncte pe secunda. Or
a transmite 7875 de semnale pe secunda si a le aseza
fiecare la locul lor in mod automat, e o problema
foarte complexa. Totusi trebuia mers mult mai departe.

In America, Zworykin a parvenit s& transmita vreo
15 imagini pe secundd, fiecare imagine fiind formata
din 70.000 de puncte. Asadar a ajuns sa transmita
aproximativ 1.000.000 de puncte sau de semnale pe
secunda.

Acest rezultat este cu adevarat impresionant. Daca
fiecare semnal s’ar transmite intr'o secunda ar trebui
nici mai mult nici mai putin de vreo douad sdptamani
pentru a transmite acel milion de semnale de care am
vorbit mai sus. Alt exemplu: pe capul unui om cu
parul normal sunt vreo 100.000 de fire de par, — asa
dar cu aparatul lui Zworykin s’ar putea comunica
ntr'o singura secundd lungimea fiecarui fir de par a
zece persoane.

Dar sd lasam exemplele pentru a vedea care este
rezultatul practic al acestei realizari cu adevarat ului-
toare.

Datd fiind viteza de transmisiune, este evident ca
nu s’au putut Tntrebuinta piese mobile nici la emi-
siune nici la receptie.

Pentru emisiune s’a construit un adevdrat ochiu
electric, «iconoscopul» format dintr’'un mozaic de sute
de mii de celule fotoelectrice pe cari se formeaza
imaginea. Aceste celule fotoelectrice se descarca suc-
cesiv printr'un fascicol de raze catodice care explo-
reaza toata suprafata «retinei», fiind deviat de cam-
puri magnetice.

La receptie se intrebuinteaza tot un fascicol de raze
catodice, deviat deasemeni de campuri magnetice. Acest
fascicol cade pe o suprafatd fluorescenta de vreo
15X20 cm.

Sincronizmul se obtine Tn mod automat.

Asadar imaginea este nu numai de 100 de ori mai
detaliatd ca in sistemul vechiu, dar si mult mai mare.
Claritatea obtinuta este Tn totul comparabila cu clari-

tatea unei proectii cinematografice cu film Tingust de
amator. [

Prin urmare aceste receptii nu mai sunt o simplad
curiozitate stiintificd, — ele constitue o adevaratd dis-
tractie, cu caracter permanent.

Asadar receptiile radiofonice vor putea fi Tnsotite
de vederea artistilor. Dar aceasta nu prezinta intot-
deauna un prea mare interes. Se vor face desigur
emisiuni Tn cari elementul vizual s& predomine, se
vor aranja spectacole in cari sunetul sa treaca pe pla-
nul al doilea. Se vor transmite ceremonii, manifestari
sportive si alte evenimente. Se vor transmite desigur
si foarte multe filme, caci numai scenele de actuali-
tate vor merita s& fie vazute direct. Spectacolele vor
fi desigur intotdeauna mai bune cand se vor transmite
depe film, c&ci filmul se turneaza Tn nenumadrate si
variate decoruri, se decupeazd se aranjeaza asa Tncat
concentreazd tot ce s’a facut mai bun Tintr'o munca
indelungata.

Vor avea desigur mult succes si desenurile animate
cari in deosebire de alte filme nu pierd aproape nimic
din putinele detalii ce le au cand sunt transmise prin
televiziune.

Si acum se pune Tintrebarea céat costd un receptor
de televiziune si dacd peste sase luni vom putea privi
aici din Bucuresti scenele cari se vor emite la Londra.

Costul unui televizor se ridicd actualmente la vreo
30—50.000 lei fard transport si vama, dar pretul va
scadea desigur destul de repede.

Din nenorocire Tnsda nu vom putea vedea emisiunile
din Londra ori cat de bun ar fi aparatul nostru de
receptie. Si iatd dece:

Undele obisnuite de radio-difuziune corespund la
aproximativ 1.000.000 de oscilatii pe secundd. Aceste
unde nu se muduleaza actualmente cu oscilatiile sonore
a caror frecventd nu depasesc 5.000. In niciun caz
nu s'ar putea modula undele de radiodifuziune cu
frecvente egale cu frecventa lor, adica 1.000.000. Pen-
tru a transmite un numdr de semnale atat de mare,
trebue neapdrat s& avem o unda purtdtoare cu frec-
venta mult mai ridicata, adicd o unda mult maiscuita.

Ca atare toate emisiunile de televiziune perfectionata
se fac pe unde de 5—7 metri. Or aceste unde au o ba-
taie mai micd, de 20—40 km. Dincolo de aceasta li-
mitd ele sunt sau absorbite, sau trec prin stratul Hea-
viside, in spatiile interplanetare. Asadar bataia actuala
a unui post de televiziune e micad si pentru moment
nu se intrevede posibilitatea, — nici méacar teoreticd,—
de a madri aceasta batae.

Bine Tnteles cd emisiunile s'ar putea releia, — re-
peta, — din distantd in distantd printr'un lant de
statiuni, — dar aceasta nu constitue o solutie practica.

Asa dar in concluzie putem spune ca televiziunea
este complet pusa la punct, dar ca posturile de tele-
viziune care sunt pe cale de a fi construite nu vor
putea deservi decét zonele restranse ale marilor me-
tropole in cari vor functiona. Progresul este totusi
enorm si numai technicienii pot aprecia neinchipui-
tele dificultati cari au fost rezolvate in ultimul timp.

Ing. M. Konteschweller



Aripile telescopice si avantajele lor

In numarul din lanuarie 1932 al revistei
noastre (pag. 5—=6) scriam despre interesanta in-
ventie a inginerului rus, stabilit in Franta, d-1
Makhonine: avionul cu aripi telescopice.

Timp de trei ani s’a mai scris, din cand in
cand, in presa franceza, despre avionul d-lui
Makhonine. Rezultate multumitoare, insa nici-
odatd n’au fost anuntate. Chestiunea a luat-o in
studiu d-I Rey, care se pare ca ar ti ajuns la
0 solutie oarecum multumitoare.

Ce este 0 aripa «telescopica» ? O aripa ce-si
poate mari sau micsora suprafata portanta, prin
marirea sau micsorarea sa in sens longitudinal.
Se stie cd o aripa, cu mare suprafata portanta,
da avionului o sustentatie suficienta la viteza mica;
suprafata mare o aripei, insd, impiedicd avionul

Secfiuni transversale tn avionul Makhonine. Sus: aripi restran-
se (15 m. anvergurd, 19 m. p. suprafafd). Jos: aripi desfasurate
(21 m. anvergura, 55 m. p. suprafafa).

sa fie rapid. Avioanele rapide trebue sa aiba,
proportional, o aripa de cat mai micd suprafata
portanta. Dar un avion rapid in zbor, are o Vi-
teza prea mare la aterizare. Daca insa la ateri-
zare, se poate mari suprafata portantd, viteza
de aterizare se poate micsora. Aceasta-i ideia ce
a stat la baza construirei avioanelor cu supra-
fata variabila.

La avionul Makhonine aripa este compusa din:

Aripa fixa fara longeron, solidara cu fuselajul;

Chesonul suport al aripelor mobile, situat in
interiorul aripei fixe si de aceeasi anvergura cu
aceasta :

Avripile mobile, care aluneca prin intermediul
unor rotite si rulmenti cu bile Intre aripa fixa
si cheson.

Anvergura aripilor straine este de 13 metri;
aripile desfasurate au 21 metri. Suprafata por-
tanta maxima: 33 m. p; minima: 19 m. p.

Luat in studiu de d-I Rey, dupa ineercarile
facute acum trei ani, noul avion Makhonine a
fost proectat pentru a i se adapta motorul de
1000/1500 CP. Hispano in W, destinat pe vre-
muri cupei Schneider. Pana a se ajunge, insa,
la montarea acestui motor, se vor face incercari
cu motoare mai mici, Tncepand dela 450 CP.
Primele rezultate oficiale au fost obtinute cu
avionul avand adoptat un motor Lorraine de
450 CP. Viteza maxima atinsd cu acest motor,
cu aripile stranse, a fost de 297 km/ora, iar
viteza minima 100 km/ora. Cu aripile complet
desfasurate viteza maxima atinsa a fost de 275
km/ora. Ecartul de viteza intre cele doua maxi-
me, cum se vede, este mult prea mic: numai
22 km/ora. Aceasta se explica prin faptul ca
avionul a fost studiat ca la o putere de 350
CP., sa se obtina aceeasi viteza cu suprafata re-
dusd sau desfasurata. Sub aceasta putere de
350 CP., avionul zboara mai repede cu supra-
fata complet desfasurata; deasupra lui 350 CP.,
se castiga in vitezd, reducand suprafata. La
1500 CP., numai, se vor obtine rezultate ce vor
putea evidentia avantajele aripei telescopice.

Acum avionul Makhonine este echipat eu un
motor Gnome-Rhone K-14 de 750 CP. Astfel
echipat el va fi in curand supus unor noui in-
cercari, cand se spera cad se va atinge viteza
maxima de 375 km/ora, cu aripile reduse. Cu
motorul de 1500 CP. Hispano in W, viteza
probabila va fi de circa 450 km/ora. lar cu un
motor Fiat de 3.300 CP, ca acel ce a permis
recordul de 709 km/ora al lui Agello, viteza
maxima ce ar putea-o atinge avionul Makhonine
ar putea fi de 650 hm/ora, cu o viteza mini-
ma de aterizare de ordinul 110 km/ora...

Cum se vede, rezultatele probabile vor fi
foarte frumoase. Dar... scopul ce s'a cautat a
se atinge cu aceste aripi cu suprafetele variabi-
le, s’a atins in buna parte pe o cale mult mai
simpla: dispozitivele diverse de hiper-sustentatie.
Si cum pe aceasta cale se lucreaza mult mai
intens, credem ca victoria finala tot sistemelor

de hiper-sustentatie va reveni.
Acvis



Din problemele discutate in presa straina
*— Colecfia ,Lair" —

Posibilitatile avioanelor militare
moderne

— Utilizarea lor —

Cunoscdtorii in materie au ajuns la concluzia ca n
ceeace priveste folosinta aviatiei militare, la Tnceput,
materialul volant a fost factorul determinant al tacticei
nascande si in desvoltare, posibilitatile materialului au
conturat notiunea de doctrind aviatica.

Din performantele furnizate atunci— de aparatele
sburatoare, se scoteau regulele ipoteticelor apropiate ba-
talii aeriene si nimeni nu se gandea — practic vorbind —
sa impunad aeroplanelor cerintele ambitioase ale milita-
rilor si pentru simplul motiv cd insistenta ar fi fost de
prisos: se oferea numai atat cat se putea obtine de la
masina...

In scurtd vreme nsd, cand tarile isi dadura semne
— pe teren — de importanta unei diferente de viteza
in plus cu cétiva kilometri la ord, de o Tncarcatura de
cateva kilograme mai mult i)e metru patrat de supra-
fatd portantd, sau de o ameliorare a plafonului cu ca-
teva sute de metri, atunci problema schimba radical
de aspect: fiecare for autorizat al respectivelor natiuni,
conditiona achizitionarea materialului volant de sansele
unor mai bune performante ca ale vecinului... de peste
trei granite, poate.

Astfel, contributia rasboiului mondial la afirmarea
acestei_concluzii, apare evidentd. Militarii cer din ce in
ce mai sus, din ce in ce mai iute, din ce in ce mai
departe, ei cer aparatelor aeriene servicii pe cari altd
datd doar clasicele mijloace terestre si maritime le pu-
teau satisface. Si ce pare interesant, e faptul cd — prin
scurgerea de minimad vreme — constructorii nu numai
ca raspund prompt, ba oferd mai mult decat li se
cere, stimulandu-se de aceastd manierd unii pe altii
— doctrinar si constructor — si Tntrecandu-se totdeauna
pe ei Tnsisi.

Dar, ameliordrile continue de performante ale apa-
ratelor militare, actualmente Tn executie sau «asteptate»,
in ce priveste viteza sau plafonul, pun o serie de pro-
bleme noui, accentuat grave, cuprinse_toate Tn; POSI-
bilitatea de a utiliza performantele ridicate ale ma-
sinilor aeriene.

Sa nu se para curios: ajungem Tntr’'un stadiu cand
materialul depaseste posibilitatile insasi ale utiliza-
torului. Militarii tresaltd de bucuria marilor plafoane
si viteze, technicienii se mandresc cu avioanele cari
oferd 450—500 km/ord cu o altitudine de utilizare cu-
prinsa intre 10—12 000 metri, dar cine s’a ocupat in
mod intens — paralel cu realizérile celulelor si motoa-
relor— de viata echipajului sortit sa lucreze in atari
conditiuni anormale ? lar ce nu putem fintelege e cd
mai toate natiunile cu industrie aviatica afirmatad — deci
direct si din toate punctele de vedere interesate — au
ldsat aceastd vitald problema pe planul al doilea.

Desigur, multd vreme nu o vor putea ocoli. Presa
aeronauticad streina, in special cea franceza si ameri-
cand, a determinat Tn ultimul timp o intensd miscorare
n acest sens, fapt care ne face sa speram cé rezulta-
tele nu vor intarzia sa se afirme.

Si, pentru lamurirea deplind a cititorului, vom trece
succint in revistd — dupa ultimele desbateri — diver-

sele probleme, atét de importante pentru noua aviatle,
in ce priveste:

1° — Chestiunea respiratiei.

2° — Chestiunea Tncélzitului

3° — Posibilitatea utilizarei dispozitivelor de salvare
(parasutele).

I. — Aparatele respiratorii.

Astfel de aparate existd, dar, diferitele sisteme puse
la probd se dovedesc deficiente cand e vorba de zbo-
ruri prelungite in regiunile inalte.

Dispozitivul Tndeobste intrebuintat pana astdzi, consta
in folosirea oxigenului’ continut Tntr'o butelie (rezervor)
a carui debit este riglabil, oxigenul ajunge astfel la o
masca fixatd pe obrazul pilotului. Aceasta masca este
dealtmintreli Insuficientd din moment ce ea nu intere-
seaza decat nasul si gura pacientului, restul figurii ra-
manand expus frigului si depresiunii. Pe de altd parte,
ntrebuintarea radiofoniei la bordul monoplaselor face
intrebuintarea mastii si mai greoae.

Tatondrile nu s’au limitat. Au fost construite nenu-
marate sisteme de capisoane menite sa protejeze an-
samblul fetii, dar cum nici aceste dispozitive nan re-
zolvat problema, s’a recurs la intrebuintarea. 5e * sca-
fandrului, fie a cabinei etanse.

Scafandrul aerian a fost deja realizat de cL.t mai
multi ingineri, in majoritate din Statele Unite ue Aae-
ricei. Un astfel de aparat a fost incercat pria teaMna
recordului de altitudine efectuatd de catre WTJev RmL

Realizarea unui astfel de scafandru prezinta mae-
roase dificultati. Desechilibrul de presiune fintre aere,
interior si spatiul exterior a condus la conceptia unet
armaturi rezistente care ingreuneaza —insa —diferite.e
miscdri ale bratelor si picioarelor, pe cari pilotul tre-
bue sa le execute. Problema vizibilitatei trebue si ea
rezolvata prin mentinerea in stare transparentd a sticlei
glugii ¥cafandrului La temperaturile foarte scazute se
produce — obligator, am putea spune — abureald in in-
terior si givraj in exterior. Efectul acestor fenomene
s'ar putea atenua printr’'un sistem de ncdlzire.

Cat priveste cabina etansa, dificultatile si-au afirmat
si aci nedorita lor existenta; mai Tntai necesitatea unei
constructii care sa permita o etanseitate absolutd, con-
comitent cu adaptarea dispozitivelor compresoare de
aer sau a debitelor de oxigen, a cdror punere la punct,
precum se stie, este foarte delicata.

Si daca aceastd cabind etansa, pare usor de realizat

pentru un monoplas, chestiunea devine mai delicatd
dacd nu imposibil, cadnd e vorba de multiplase.
. Monoplasul viitorului va fi cu sigurantd conducere
Interioara etansa, cu maximum de vizibilitate. Ches-
tiunile respiratorii si de incélzit vor fi astfel satisfacute.
Pilotul va putea actiona fard a fi prea jenat de con-
ditiunile exterioare. Tn definitiv nu e vorba de a pro-
teja numai cdile respiratorii, ci deasemenea ansamblu!
corpului, sensibil nu numai la coboriri de temperatura
ci si la depresiuni.



Il. — Aparate incalzitoare

R

A admite posibilitdtile utilizarii practice a avioanelor
la altitudinile de 10.000 metri si mai sus, Thseamna a
Eutea trai un timp mai ndelungat la tem?_eraturi sub
0° centigrade si Tn conditiuni cu totul dificile.

Bineinteles nu e vorba de a incédlzi numai perso-
nalul, dar si anumite organe mecanice ale avionului.
Problema a fost deja studiata si Tn parte realizatd
pentru inaltimile medii, adicd pentru temperaturile mai
putin scazute. Nu e mai putin adevarat cd realizdrile
au privit si cazurile de tentativa in recordurile de alti-
tudine, Tnsa procedeele imperfecte, nepuse la punct, ne-
confirmate incd, nu pot tinde sa fie generalizate.

In general, se utilizeazd o generatrice furnizoare de
energie electrica in rezistentele infipte Tn vesminte si
in diversele aparate cari necesitd incdlzire. In circuite
e necesar sa fie intercalatd o baterie tampon. Aceste dis-
pozitive, ameliorate, ar putea fi puse Tn serviciul sho-
rurilor la inaltele altitudini, natural, prevazand rezis-
tentele mai considerabile si marind debitul. In acest
caz 0 noua conditiune vine sd se adaoge: utilizarea
bateriilor de acumulatori speciali cu lichide imobilizate
si incongelabile.

Problema imobilizérii lichidului a fost rezolvatd; so-
lutia chimica Tntrebuintatd Tnsd, mareste rezistenta in-
terioard si micsoreaza ' calitdtile bateriei. S’ar parea
indicat— Tn aceastd situatie — intrebuintarea bateriilor
de mare capacitate, sub un voltaj inferior voltajului
standard impus actualmente Tn aeronautica.

Aceasta chestiune a apareiajului electric ia o impor-
tantd considerabild Tn dotarea masinilor moderne, caci
serviciile cerute dela electricitate cresc considerabil,
atdt in ce priveste numarul, cat si Tn ce priveste
puterea.

Ill. — Dispozitive de salvare

Importanta parasutei pentru toate circumstantele, ori-
ginea si evolutia ei pand la zi nu va fi detailatd Tn
aceste randuri,” din cauza spatiului limitat al articolului,
dar toate aceste elemente sunt familiare cititorilor cari
ne urmaresc scrisul )

Geeace intereseazd Tn cazul de fatd este modul de
folosire al parasutei in situatia parasirii unui avion
animat de o mare vitezd de translatie.

Céci este 0 mare deosebire intre a sari dintr'un a-
vion evoluand cu 200 si altul miscandu-se cu 400—500
kilometri ord. Cazurile sunt bine distincte.

Cresterea vitezii prezinta ca direct efect provocarea
unui soc, din ce in ce mai accentuat, la deschiderea
parasutei. Aceastd forta considerabila atrage folosirea
unor organe foarte rezistente in ce priveste sforaria si
centura parasutei. Efectul socului Tn momentul deschi-
derii se poate reduce simtitor la randul lui prin aplicarea
unui sistem amortizor, care e deja pus la punct.

In acelas timp, pentru avioanele rapide, se preconi-
zeaza intrebuintarea comenzii directe (de ménad) si a-
bandonarea comenzii automate.

Un corp aruncat Tnvid cu viteza de translatie a avi-
onului, pierde, dupa scurgere de cateva secunde viteza
vie care 1l anima, ajungand a nu mai fi supus decat
actiunii greutatii proprii. Comanda de deschidere nor-
mald permite asteptarea momentului de amortizare a
amintitei viteze si prin urmare posibilitatea declansarii
deschiderii Tn conditiuni mai acceptabile.

Din contrda—Iucrul se Tintelege usor—deschiderea
automata ar produce un soc extraordinar de violent,

1) Vezi ,Romania Aeriana No. 67 Maiu 1933 pag. 17—22
articolul: ,,Considerafluni generale asupra_rolului parasutei tn
securitatea aeriana. Fapte si sfaturi practice .

intrucét rezistenta Tntalnitd va fi cu atat mai conside-
rabild cu céat viteza de translatie va fi mai ridicata.

Dar, In aceastd circumstanta intervine o alta difi-
cultate: cum poti evacua un ‘avion animat de 0 asa
mare viteza ?

Presiunea aerului asupra corpului devine atat de
mare, Tncat e nevoe a desfasura o fortd fizica excep-
tionald, titanicd, pentru a o invinge si a putea parasi
locul. De un relativ dar pretios ajutor in reusirea a-
cestei tentative de care atdrnd viata unui om, este
amenajarea unei cat mai largi deschideri sau — si
mai fericit — imaginarea unul dispozitiv care, la co-
manda, sd& arunce pilotul afard. Si Tntr’'un caz si In
celalalt, neajunsurile determinatel de efortul fizic ce
trebue opus enormei rezistenti a aerului, constitue o
situatie ce depaseste eforturile normale omenesti. Dar
aci se mai adaogad complicatia determinatd de necesi-
tatea echipdrii  pilotului cu aparatele respiratorii sau
cu scafandru. Dacd saltul cu parasuta este hotarit la
o altitudine ridicata — cand alimentarea cu oxigen
este imperios necesara — debarasarea de avion nu
mai oferd un avantaj — Tn conditiunile actuale — de
vreme ce in vid te asteaptd asfixierea. De aci necesi-
tatea ca aparatul respirator sa faca corp comun cu
sburatorul, de asa manierd, incat el sa-si poata inde-
plini oficiul si n perioada de coborire.

Dealtmintreli siin situatia cabinei etanse dificultatile
raman aceleasi, afara de cazul cand cabina Tnsasi’ar
fi Tnzestratd cu un adecuat colac de salvare aerian.

Cum afirmam si altd data, problema parasutei este
incd departe de a fi solutionatd de o manierda com-
plet satisfacdtoare. In orice caz, chiar in situatia ac-
tuald, cu materialul existent in serviciu, o utilizare mai
convenabild tot se poate obtine. Chiar In aceasta si-
tuatie — repet — ideal ar fi ca personalul navigant
sa-si completeze instructiunea prin frecuente exercitii
la sol, familiarizdndu-se cu comanda de mana, ba
chiar — ce minunat ar fil — sd se organizeze salturi
reale, natural, Tn conditiuni ce ar oferi toate garan-
tille omeneste posibile.

Céci dacd personalul nu are practica lucrului, daca
reflexele lui nu sunt educate s actioneze corect si
masinal Tn momentul oportun, nu se va putea nici-
odatd compta pe eficacitatea acestui unic mijloc de
salvare aeriand, ale cdrui conditiuni de utilizare se
complica pe zi ce trece, paralel cu performantele me-
reu handicapande ale avioanelor moderne.

Suntem convinsi Tnsd, ca momentul cand un efort
mai serios se va impune in acest domeniu, nu e
departe.

Circumstantele 1l vor impune.

*
* *

Complexa problema atacata Tn acest articol, este
de ordin general al interesului aeronautic si cere so-
lutiuni nu numai rapide, dar si de inalt randament.

Serviciile oficiale sunt obligate — prin insasi natura
fiintarii lor — sa scruteze orizontul technicei moderne
in cautarea adevarului si s& stimuleze eforturile spe-
cialistilor, caci numai astfel se vor putea utiliza minu-
natele calitdti ale aparatelor moderne militare, cu o
sigurantd suficienta.

Daca garantarea personalului nu se poate realiza la
vreme prin gasirea dispozitivelor cerute si indicate de
scop, ne vom gasi — ba chiar ne gasim| — in ila-
rianta situatie de a pune in serviciu material care de-

Eforturilor de constructie si de performante, trebue
sa li se adaoge, cel putin Tn aceeasi masura, eforturi
pentru ameliorarea echipamentelor.

Ing. George Vasiliu-Belmont



Ne-a parasit un erou:. aviatorul Penes loan

Fard valva, fard suferintd, fard a obliga pe cei din
jurul s&u la insomnii si ‘alergaturd, sburatorul loan
Penes s’a stins Tn vreme ce-si facea datoria, la biuroul
lui, In mijlocul celor ce-i avea de colaboratori. Sim-
tind ca inima ij glabegte a sgos carnetul Tn carg-si
nota faptele zilnice si a mai avut puterea sa_scrie:
7 Februarie 1935, ora 9 dimineata. Inima slabeste.
S’a sfarsit.

Soarta a vrut ca eroul Penes sa dispara dintre noi
— asa cum trdise, asa cum luptase pentru realizarea
idealului national, asa cum mai apoi muncise n sluj-
ba aceleasi omenesti idei, aviatia — modest, cu grija
parca sa nu supere pe cineva. ) _

Activitatea paménteascd si-a ncheiat-o ca director
technic si comercial la societatea de navigatie aeriand
«Air-France». o 5

Corpul sau, depus la biserica «.Mihai Voda» a pri-
mit defilarea celor ce l-au cunoscut si l-au iubit. La

9 Februarie, a avut loc Tnmormantarea, la cimitirul
militar Ghencea. . _
Printre asistenti se vedeau d-nii; Radu Irimescu,

ministru al aerului; generali Gorsky, Sichitiu, Stoi-
cescu; prefectul politiei Gabriel Marinescu: aghiotantul
regal Fundateanu; Trancu-lasi, fost ministru; Voicu
Nitescu; cpt. c-dor Mincu; cpt. c-dor Diculescu; ing.
Vasiliu-Belmont; Nicu Gatosky; Misu Arion; aviatorii
aflatori Tn Capitald, prieteni, cunoscuti.

M. S. Regele a binevoit a trimite 0 coroana: dease-
menea au depus jerbe: comandor Fundateanu; ARPA;
LOT; «Air-France», Flotila de lupta, etc.."

Dupa slujba religioasa, au tinut cuvantari, aratand
meritele si evidentiind personalitatea aviatorului Penes,
d-nii Radu Irimescu, subsecretar al aerului; Emil Ciu-
ceanu, vicepresedinte al Sindicatului ziaristilor; coman-
dor Stiubey; sergentul Marcovici care a luptat in raz-
boi Tn escadrila eroicd Farman 2, Tn care s’a distins
loan Penes si locot.-colonel Adrian Dimitriu, fost to-
varas de lupta si observator pe avionul cu care a lup-
tat loan Penes, Tn ziua céand a fost ranit.

Cuvantarea d-lui It.-col. Adrian Dimitriu

intristata familie, camarazi,

In momentul despartirei de cel ce a fost bravul
aviator de razboi, locot.-comandor Penes loan, imi re-
vine si mie — vechi camarad din acele timpuri glo-
rioase’ — sarcina dureroasda de a evoca o clipa din
numeroasele fapte vitejesti, din cate a savarsit acest
frumos nume, predestinat s& rdmée unul din eroii pur-
tatori de aripi, ai marelui nostru razboi pentru ntre-
girea neamului.

Asul escadrilei «Farman 2», sburatorul fara frica si
fard prihand, aceluia care, ndscut la poalele Carpati-
lor, in pamantul Ardealului — robit de veacuri — i
fusese hardzit norocul — ca urmas al nefericitului
Vlaicu, sa fie solul eliberdrii fratilor sai, sosit pe ari-
pile vazduhului, nu era pentru el mai mare si mai
sfantd bucurie, decéat de a sdgeta zilnic muntii si a
plana peste plaiurile ce-i erau atat de scumpe.

In dimineata zilei de 30 Aprilie 1917, cu cer albas-
tru de primavard, porniti Tntr'o recunoastere ordonata
de armata 11-a, la Tntoarcere, chiar deasupra liniei de
luptd, a trebuit sd strdbatem un bombardament vio-
lent de artilerie antiaeriana.

Cu toate manevrele de a scapa din cercul de foc
al dusmanului, avionul lovit de o schija, a Tnceput sa
coboare — fara carma — dela o Tnaltime de 3000
metri.

In acele momente de suprema incordare, numai da-
toritd sangelui sdu rece, ce nfruntd moartea si iscu-
sintei lui de pilot otelit, de aspre incercdri, a facut ca
prabusirea Tn neant sd insemne incd doud cruci de
lemn, in cimitirul sburatorilor dela Onesti.

Legati prin acea imponderabila nazuintd a sburatori-
lor, Infratiti prin vesnicia clipelor traite in ziua sor-
titd stelei noastre cdzatoare, arsi In flacara durerii de
a nu mai pluti cu aceleasi sperante in largul nemar-
ginit al cerului, aduc supremul salut camaradului de
echipaj, din zilele de barbatie, suferinta si Tnaltare
pentru Patrie.

Odihneste-te n pace «zburatorule Penes»!

« ¥

Sicriul a fost asezat apoi pe un afet de tun, Tntru
cat disparutul poseda, intre alte decoratii si «Mihai
Viteazul».

Prin fata afetului pe care se afla trupul neinsufletit
al eroului, a defilat apoi o escadrild de aviatie pe jos.

Onorurile au fost date de o companie cu muzica si
drapel.

ortegiul a strabatut bulevardele Schitu Magureanu,
Elisabeta, calea Victoriei, Tndreptandu-se apoi spre ci-
mitirul Ghencea, unde s’a facut Tnhumarea.

NOTE BIOGRAFICE

Locotenent comandor Penes loan s'a nascut la 10
lunie 1892, in comuna Satu-Lung, (Brasov). Dupa
terminarea liceului a intrat in scoala militarda de arti-
lerie geniu si marinda la 1 Oct. 1910. Sublocot. la 1
lulie 1912, in regt. 16 artilerie Focsani, cu care face
campania din Bulgaria Tn 1913. A urmat scoala spe-
ciala de artilerie si scoala de observatori ai artileriei
si apoi Tn 1915 n wurma cererei sale, este admis in
scoala de pilotaj a aviatiei.

In 1916 la declararea razboiului, este numit coman-
dant al unui detasament de aviatie atasat pe langa
armata ll-a, cand trece primul peste Carpati in Tran-
silvania, cu avionul, facand legatura cu trupele noas-
tre dela Brasov.

Acest detasament formeaza apoi escadrila Farman 2,
sub comanda capitanului Negrescu Gh., la Brasov si
apoi la Bdicoiu, din care Penes face continuu parte.

Executa retragerea Tn Moldova, la Tecuci.

Reorganizandu-se aviatia Tn iarna 1917 se formeaza
din nou escadrila «Farman 2», sub comanda capit.
Negrescu, la dispozitia armatei 1l-a, la Racdciuni, din
care face parte si lo'cot. Penes.

La 30 Aprilie 1917, loan Penes este ranit la Tntoar-
cerea dintr'o recunoastere pe front fiind doborit de
artileria antiaeriand inamica.

La 15 Martie 1918 este numit ajutor al comandan-
tului grupului 2 aeronautic din Tecuci, sub comanda
maiorului aviator Popovici Andrei.

La | Aprilie 1918 este pus in retragere definitiva
pentru infirmitati incurabile cdpatate in timpul razbo-
iului Tn fata inamicului.

In Aprilie si Mai 1919 trece comandant al escadri-
lei ardelene la Sibiu, aducand mari servicii trupelor



cari au operat in Transilvania, Tn prima parte a cam-
paniei contra ungurilor.

Dela 19 lulie 1919 la 4 August 1919, a tinut co-
manda escadrilei ardelene, Breguet 2 din grupul 5
aeronautic dela Bekesciaba, conlucrand cu divizia 18-a
si gru'RuI gl. Holban. R

In August 1919 este Tnsarcinat cu evacuarea intre-
gului material de aviatie din Budapesta.

Pana la 15 Septembrie 1919, a evacuat 70 avioane
pe calea aerului, 70 avioane cu trenul si 300 vagoane
material aeronautic — pentru care capitanul in re-

tragere Penes loan a fost propus si admis de catre
comandamentul trupelor Transilvaniei a fi Tnaintat la
gradul de maior in rezervd, in mod exceptional.

*
* *

Viata sburatorului loan Penes va rdmane un mare
exemplu de eroism, abnegatie si cinste, calduzind pos-
tum generatiile viitoare.

Fie-i tar&na usoard si memoria slavita !

Accidentul aviatorilor Frim si Dimitrescu

E proaspat in mintea si inima noastrd durerosul
sfarsit al tentativei echipajului Frim-Dimitrescu. Aman-
doi tineri, plini de viata, plini de avant, sportivi de
Tnaltd esentd, au Tndragit cerul si au hotarit sa calce
pe urmele marilor tdetori de drumuri, dealungul a trei
continente.

Au hotarit sa sboare dela Bucuresti la Sidney (Aus-
tralia) pe un avion de constructie romaneasca, pe un
I. A. R, pentru achizitionarea caruia au contribuit cu
subventil: Casa Regald, C. A. M.-ul, subsecretariatul
de stat al aerului si ministerul de finante. Motorul co-
mandat era un Gmime-Rhdne.

La esirea din uzina, avionul a fost Tncercat de cu-
noscutul pilot Papana, aducandu-i-se cateva modificari
de detaliu, cand in fine a fost predat in seama lui
Frim si Dimitrescu.

Dupa mici escapade de aclimatizare — Bucuresti-Bra-
sov si Bucuresti-Belgrad—au fost siliti de casa fran-
ceza, furnizoare a motorului, sa se deplaseze la Paris
pentru revizuirea de garantie a motorului.

Si in acest drum si Tn aceasta etapd, s’a intdmplat
nenorocirea...

Au decolat Tn ziua de Luni 31 Decembrie 1934 de
pe aerodromul Pipera, bine dispusi, fe.iciti de Tncre-
derea Tn izbanda lor. lasand — totusi—in urmad o
umbra de indoialda in sufletul celor ce-i petreceau cu
privirea...

Aterizarea la Viena, Tn aceeasi zi, s’a facut in bune
conditiuni.

A doua zi, de anul nou 1935, ignorand buletinul
meteorologic, care dealtfel nici nu sosise pentru traectul
in cauzd, Tntrucat fiind sarbatoare, aparatele de trans-
porturi aeriene civile nu aveau cursd, aviatorii Frim si
Dimitrescu au plecat Tn sbor spre Strassburg, deco-
land de pe aerodromul Aspern.

In drum, au trebuit sa jongleze cu altitudinea din
cauza paturilor compacte de nori ce barau drumul,
cand, din cauza unei manevre gresite a lui Dimitrescu
—care pilota Tn acel rastimp — s’a produs prabusirea
in apropiere de Baden-Baden (Bavaria) langa granita
franco-germana la 30—40 km. departe de Strassburg.

Dam mai jos, declaratia inginerului Frim, comuni-
catd telefonic subsecretariatului de stat al aerului, ime-
diat dupa accident.

«Cand avionul era la 1300 de m., relata aviatorul
Frim, am simtit cum brusc avionul s'a pus «chandel&».
Am batut Tngrijorat pe umar pe Dimitrescu, fard nsa
ca aceasta sa-mi raspunda cu vre-o miscare. Am in-
cercat atunci sa actionez viguros comenzile, pentruca
avionul se #ngajase in vrilla. Toate sfortarile mele au
fost zadarnice, deoarece nici mansa nu mai raspundea
cum trebue. Facea impresia cd nu are loc sa se miste.

Vdazand ca avionul se precipita in vid, si cum nu
mai stiam nici ce distanta mal era pand ¥ pamant,
am luat repede Hotarirea de a sari cu parasuta.

Am dat doi pumni zdraveni in spinarea *lui Dimi-
trescu, spre a-1 avertiza cd parasesc avionul. In cele
cateva clipe pana la sdritura mea in vid, n’am vazut
nici un gest la Dimitrescu care sa arate cad ar fi simtit
loviturile mele.

Parasuta mi s’a deschis dupa 150—200 de metri.

In coborire urmdream avionul cum se rostogolea spre
paméant, asteptand ca din el s& apara o altd parasuta.
Asteptare zadarnicd. Eu am picat intr'un pom, de unde
m’am coborit fara sd am mdacar o sgarietura.

Eram numai la 100 de metri de faramaturile avionului.

M’am repezit s& vad unde e Dimitrescu. Lucru foarte
curios, printre sfardmaturile aparatului nu l-am gasit.
Am crezut cd se va fi asvarlit si el cu parasuta fara
ca eu sa-l fi zarit. Alergand in jurul avionului, la o
oarecare depdrtare langd un curs de apa, am gasit
corpul neinsufletit si zdrobit al bunului meu prieten.
Cum a ajuns acolo, Tncd nu-mi dau seama».

Frim s’a Tntors cu trenul in tard, iar ramasitele pa-
mantesti ale nefericitului V. Dimitrescu au fost inci-
nerate in Germania, la Baden-Baden si predate fami-
liei, in urna.

inhumarea s’a facut la cimitirul sf. Vineri, in pre-
zenta familiei si a camarazilor dela C. A. M, dela aviatie
si @ numerosi sportivi.

Asa s'a terminat o tentativd a cérei reusitd ne-ar fi
bucurat, ne-ar fi afirmat si ne-ar fi razbunat alte n-
cercari. cari, daca nu au avut un sfarsit analog, dar
nu au ajuns acolo unde trebue...

Lui Vasile Dimitrescu, fie-i tarana usoard

Lui Frim, mai multd prevedere pentru viitor!

Reporter



Manevrele aviatice americane

Politica aviaticd a Statelor Unite este as-
tazi dominata de directivele politicelor gene-
rale externe. Este cunoscut obiectivul esential
al acestei politici, care coincide cu problema
Oceanului Pacific. Pentru Statele Unite raz-
boiul cu o putere apropiata, prezinta perico-
lul ocuparii regiunii Alaska. De aci drumul
spre New-York este lesne deschis.

Se fintelege atunci importanta organizarii
fortelor aviatice, care sd pareze in aceasta
regiune eventualul mars al unei aviatii inamice.

In spiritul acestei politici s’au desfasurat
ultimele manevre ale aviatiei americane.

Desvoltarea datd operatiunilor si importanta
elementelor participante Tnvedereaza rolul pe
care aviatia trebuie sa-1 joace, in conceptia
de Stat americanad, in operatiunile unui viitor
razboi.

In adevar, din datele oficiale ce s’au pu-
blicat, se constata participarea la aceste ma-
nevre a aproape una mie avioane. In acelas
timp s’a utilizat o escorta de materiale re-
prezentate prin 140 trenuri de cate 50-60 va-
goane. Ele cuprindeau motoare de schimb,
tancuri, spitale si bucatarii de campanie, bai,
auto-camioane cu statiuni de T. F. F.

Toate aceste trenuri de materiale erau in-
cadrate de trenuri blindate.

Scoala de mecanici din Rantoul a pus la
dispozitie 1000 de monteuri, arsenalului din
Dayton, toti ingineri; de asemeni au fost
concentrati toti ofiterii de rezerva care erau
piloti si transportati cu trenuri speciale.

Numarul total al pilotilor, oamenilor de
echipaj si personalului auxiliar necesar, care
au luat parte la aceste manevre a fost de
cateva mii.

Afard de aviatia militara a luat parte si
escadrilele universitatilor din Michigan, Wa-
shington, Minesota, New-York, precum si es-
cadrilele fabricelor de avioane din Filadelfia
ca si a tuturor societatilor sportive.

Scoala de parasutisti din Lachekurst a tri-
mis toti elevii séi.

La aceste manevre au luat parte si doua
vase port-avioane cu 0 capacitate de cate
aproape 80 avioane.

Astfel inzestrate, manevrele americane aveau
sa se desfasoare dupa urmatoarea tema

Se cerea aviatiei americane sa distruga
aviatia inamicd, in primele ore dela declara-
rea ostilitatilor.

Apoi cu avioanele ramase, urma sa dea
atacuri repetate asupra regiunilor aglomerate.

astfel ca sa producd o panica accentuata si
constantd, care sa determine pacea, chiar
daca situatia armatelor terestre ale inamicu-
lui ar fi fost favorabila.

Aceasta panica nu se obtine atat prin bom-
be distrugatoare si incendiare, cat mai ales
cu bombele cu gaze, contra carora nu exista
nici o protectie eficace. Se stie in adevar ca
datorita ultimelor progrese chimice se pot
utiliza gaze, a caror efect vatamator se pre-
lungeste cca. 8 zile, ceea ce face iluzorie apa-
rarea mastilor, care bine Tinteles nu pol fi
purtate incontinuu.

Primejdia este cu atdt mai greu de evitat
cu céat parte din bombe sunt prevazute cu un
sistem de horologerie datorita caruia explo-
deaza la o orda anumita, putdnd fi regulate a
exploda chiar peste 2-3 zile.

In fine, deoarece avioanele atacau si la
fnaltimi mici, carburatoarele motoarelor sunt
prevazute cu filtre asemanatoare mastilor pe
care le poarta pilotii.

Este interesant sa ne oprim un moment
asupra avioanelor care au dominat aceste
manevre.

Este vorba de avioanele de bombardament,
care vor avea cel mai important rol n viito-
rul razboiu: acela al distrugerei punctelor
celor mai vitale ale inamicului, al intimidarei
populatiei civile, al atacurilor demonstrative,
etc.

Armata aeriana americana dispune actual-
mente de 300 avioane de bombardament me-
diu — cu sarcind utila de 1000 Kkgr. si raza

D. ing. Lascar L. Veniamin



de actiune de 1000 km. — si céateva zeci de
avioane de bombardament greu, avioane grele
de 12—30 tone, dintre cari tipul «Consolidated
P» are o raza de actiune de 40C0 km. (pen-
tru a atinge insulele Hawai). Dintre avioanele
de mediu bombardament notdam celebrele bi-
motoare ,,Martin-B. 10“, a caror viteza ma-
xima a intins 370 km/ora. Sunt cele mai iuti
avioane de acest fel din lume.

Flotele de avioane de bombardament au
fost insotite in misiunile lor si aparate, de
avioane de vénatoare, a caror viteza atinge Si
uneori depaseste chiar 400 km/ora.

Aceasta sumara expunere a elementelor
utilizate de ultimele manevre ale aviatiei ame-
ricane, este suficientd spre a invedera for-
tele considerabile de care dispune aviatia
lumii noui.

Totusi nimeni nu considerd inca problema
rezolvata.

Tnzestrarea si desvoltarea aviatiei constitue
una din cele mai actuale preocupari de stat.

Ultimele stiri ne informeaza ca in comisi-
unea armatei, a Camerei, se discutd proeciul
constructiunei a 6 noui baze aeriene.

Mai mult ca ori cand Statele Unite isi dau
scama ca primejdia Japoniei nu este o sim-
pld aparenta. In orientarea politicei defen-
sive, problema aviatiei apare ca singura de-
cisiva si ea concentreaza toate eforturile lor
de realizare.

Nu este poate, lipsit de oportunitate, ca in
reflexul acestei politici, statele, pentru care
mijloacele defensive constituesc incad o prob-
lema, sad-si regandeasca propria lor politica

Ing. L. L. Veniamin

Stirl interne

Prime de cumparare pentru achizitionare
de avioane

Prin Decizia ministeriald No. 1382 din 14 Decembrie
934 s'a hotarit cad subsecretariatul de stat al aerului
va putea acorda prime de cumpdrare pentru achizitio-
narea de avioane de turism si planoare, persoanelor
fizice cu conditia ca sa le Tntrebuinteze personal, fara
scop lucrativ si respectand o serie de alte dispozitiuni,
cum ar fi.

— Aparatele sunt proprietatea celui ce le-a achizi-
tionat; ele nu vor putea fi Tnstrdinate decat cu apro-
barea _statului, care a intervenit in momentul cum-
pararei.

— Planoarele sau avioanele trebue sa fie de con-
ceptie si fabricatie romaneasca sau straind, insa apro-
bate de subsecretariatul de stat al aerului si pentru
cari exista deja un certificat de navigabilitate in tara
de origina.

— Puterea nominald a motorului
treacd de 250 cai putere.

— Beneficiarul acestor prime trebue sa fie de na-
tionalitate romana, major, brevetat de turism gradul Il
si sa aiba Tn ultimele 12 luni cel putin 15 ore de zbor
pe simpla comanda.

— D. M. prevede si posibilitatea dobandirii copro-
prietatii indivize a unui planor sau avion, cu anumite
rezerve de ordin juridic.

— Beneficiarul primelor e obligat a respecta toate
reglementele, deciziile si dispozitiile nationale si inter-
nationale relative la navigatia aeriand, sub sanctiuni.

— Tntretinerea si Tntrebuintarea aparatului sunt con-
trolate de stat pana la degajarea fata de stat de orice
obligatiune consimtita prin efectul acestei D. M.

Natural, D. M. asternutda in 24 articole discuta in
amanunt toate cazurile posibile Tn care se pot gasi
acest soiu de proprietari.

Cei interesati se vor adresa S. S. A. Dir. technica.

nu va trebui sa

Frontierele Angliei sunt la Rin...

— Liga aviatorilor englezi —

Progresele aviatiei, demonstrate atat de plastic prin
tot soiul de performante si recorduri de toate clasele,
au facut sa decadad valoarea distantelor terestre, au re-
dus la inexistentd importanta obstacolelor naturale,
apele, muntii etc.

Astfel, Englitera, care altddata se simtea destul de
aparata n insulele ei europene, destul de izolata prin
panglica de apa a canalului Manecei, a venit la rea-
litate si a constatat ca 40 km. ce o despart de tar-
mul continentului valoreaza doar cinci minute de shor
cu avioanele moderne.

Acest fapt constatat, a determinat pe un mare om
politic englez sa spuna tare, Tn auzul tuturor, ca fron-
tierele Angliei sunt la Rin. Apdrarea eventuald a An-
gliei trebue sa se faca pe continent cdci Tn insule nu
mai e aparare ci infrangere.

Ca urmare directa a acestei stari de spirit, precum
si Tn urma faptului ca Germania 1si Tharmeaza mereu
cerul, cercurile engleze manifesta’o intensa preocu-
pare pentru asigurarea protectiei Angliei Tmpotriva
unei surprize neplacute pe calea aerului.

In ultimul timp, numerosi oameni politici, technicieni
si ofiteri, au pus bazele unei organizatii denumita «Liga
aviatorilor». Aceasta organizatie isi propune sa creeze
in intreaga tard o mare miscare in favoarea aviatiei
nationale. Din primele zile "ale infiintarii sale, «Liga
aviatorilor» a primit un numar considerabil de ade-
ziuni. Cei dintai cari au aderat, au fost pilotii englezi
din timpul razboiului, expertii in navigatia aeriand pre-
cum si toti cei cari si-au manifestat si pana acum in
diferite feluri interesul lor pentru chestiunile de aviatie.

Deasemeni au fost primite numeroase adeziuni din
partea marelui public. Conducatorii «Ligii aviatorilor»
declard cd actiunea acestei organizatii va avea o in-
fluentd hotaritoare asupra productiei si vanzarii de a-



vioane de turism si ca gratie actiunii de propaganda
realizatd de Ligd, numarul pilotilor brevetati va spori
din ce in ce mai mult.

Un motor romanesc.

In curdnd va fi incercat pe celuld un nou motor
romanesc, produs al uzinilor I. A. R.

Acest motor, in stea, racire cu aer, cu o putere uni-
versald de 600 H. P. va fi descris in numarul viitor
al revistei «Romania Aeriqpé».

* *

La «Cultul aeronautic-» se va produce in curand o
schimbare menitd sd dea un nou impuls unei asoci-
atii care avea nevoe de o regenerare a cadrelor: pre-
sedintia va reveni d-lui ing. Cezar Popescu, director
in ministerul de industrie gi comer.

Se crede cd, in acelas timp vor intra in comitetul
de conducere cateva elemente de valoare din aeronau-
tica militard si din cercurile universitare.

In acelas timp afldm ca o sectie de aviatie a Cul-
tului aeronautic a luat fiintd pe langa liceul «Mihai
Viteazul», cursurile acestei sectii deschizandu-se
la 15 Februarie cor.

*
* *

S'a epuizat incarcatura...

In gazeta «Aviachim» Nr 21—22 din lanuarie 1935,
citim «O renuntare» la campania Tntreprinsd pe sea-
ma unor personalitdti aviatice romanesti, renuntare
anuntatd pe motivul ca cenzura si-a bagat coada 1n...
redactie.

Nu cunoastem dedesupturile campaniei si sistemul
cenzurei dar, Tn ori ce caz, nu trebue pornit la luptd
cu bumerangul cdci instrumentul asta se intoarce de
unde a plecat si se resimte...

«Aviachim» prea o luase razna.

Sunt atatea cdi linistite cari duc la rezultate mai

bune! *
* *

LaFlotila de luptd a venit comandant d-1 cpt. c-dor
George Jienescu, unul din cele mai eminente elemente
ale aviatiei noastre militare.

Ajutor a ramas tot d-1 cpt. c-dor Traian Burduloiu.

* *

Conducerea statului major al Diviziei l-a aeriana
a fost atribuita cunoscutului zburator cpt. c-dor avia-
tor lonescu Emanoil.

Dela Aero-clubul albastru.

In seara zilei de 17 lanuarie a. c¢. s'a Tintrunit la
sediul din str. Carol 62, Comitetul de conducere al
Aero-clubului albastru. Au luat parte d-nii: Temistocle
Alexandrescu presedinte, c-dor av. Negrescu si profe-
sor dr. loan Constantin vice-presedinti, cpt. c-dor Nic.
Radulescu, ing. Vasiliu-Belmont, ing. Tolmidi, ing.
Grigorescu G., cpt. av. Al. Bibescu, Garfunkel si dr.
C. Suter. La propunerea d-lui Temistocle Alexandres-
cu a fost cooptat Tn comitetul de directie d-1 c-dor
aviator Fotescu, cu unanimitate de voturi.

S’au discutat liniile generale dupd care se va con-
duce Aero-clubul n alcatuirea si realizarea programu-
lui de lucru pentru anul 1935. S’au luat masuri pentru
satisfacerea urgentd a doleantelor filialelor Aero-clubu-
lui albastru, in special ale celei dela Sibiu unde func-
tioneaza o scoalda pentru zborul fara motor. S’a apro-
bat infiintarea a doua filiale Tn regiunea Resita.

Cu Tincepere din luna lanuarie cor. sedintele de co-
mitet vor avea loc Tn fiecare zi de Joi, ora 8 seara
la sediul Aero-clubului albastru, Tn str. Garol No. 62.

Dela A. R. P. A,

Asociatia pentru propaganda aviatiei va pune in
lucru, fard Tntarziere, un important numar de pla-
noare pentru folosinta atat a elevilor ei cat si pentru
perfectionarea pilotilor militari ce ar dori sa cunoascv
si acest fel de zbor.

Se crede ca supravegherea acestor constructii va fi
incredintatd unuia dintre tinerii si afirmatii ingineri
planoristi pe cari Ti avem 1n activitatea unei asociatii
aviatice din tara.

Atelierele Tn care se vor realiza planoarele nu s au
hotarit inca.

*

L

Alte concursuri de modele zburatoare. Atat A. R.
P. A. cat si Aero-clubul Olteniei fac pregatiri pentru
organizarea, Tn primavara acestui an, a unor concursuri
de modele de aeroplane zburatoare.

Se stie ca «Romania Aeriana» a fost printre primele
initiative din tara Tn acest domeniu, regulamentul Tn-
tocmit de revista noastra servind totdeauna de model
pentru nouii organizatori.

Hidroavionul «Martin-130»
(Vezi articolul din pag. 25 a numarului de fatd)



Raiduri si

Miss Earhart zboara singura din
Hawai pana in California

Doamna Putnam, cunoscuta sub numele ei
de domnisoara Amelia Earhart, a infaptuit de
curdnd un minunat raid, care arata extraordi-
narul ei curaj: singura la bordul unui avion, a
zburat din Honolulu (Hawai) pana la Oakland
(in California), adica a parcurs aproape 4000
km. pe deasupra oceanului Pacific. Este pentru
prima oara cand acest traect a fost acoperit de
un om singur la bordul unui aparat, care mai
era si avion terestru.

Aviatoarea americana dorise sa faca acest
raid in sens invers, adica sa plece de pe coasta
califomiana pentru a ajunge la Honolulu, in
insulele Hawai. Cum insa, dupa disparitia echi-
pajului Ulm pe acelasi parcurs, guvernul State-
lor Unite interzisese astfel de raiduri, ea si-a
transportat avionul la Honolulu, de unde in di-
mineata zilei de 12 lanuarie si-a luat zborul
spre California, unde ateriza (la Oakland) dupa
un zbor pe 18 ore si 16 minute.

Avionul intrebuintat este un Lockheed aVega»,
amenajat special pentru a duce 2000 litri ben-
zina; avionul nu are decat un singur motor,
astfel ca cea mai simpla pand' ar fi Tnsemnat
dezastru aproape sigur.

Amelia Earhart este si detinatoarea recordu-
lui femenin de zbor in linie dreapta, cu 3939
km. De astadata ea a parcurs numai 3870 km.,
astfel ca vechiul sau record ramane inca.

Acum zece ani

La 3 Februarie 1935 s'au implinit 10 ani,
de cand pentru prima data au fost depasiti 3000
km. de zbor fara escald in linie dreapta...

Intr’adevar, la 3 Februarie 1925, regretatul
pilot francez Arrachart, intovarasit de capitanul
Lemaitre, decolau de pe aerodromul Etampes,
pentru a ateriza a doua zi la Villa Cisneros
(Africa), dupad ce parcurseserd in linie dreapta
3.166 km. Avionul intrebuintat a fost un Bre-
guet-19, cu motor Renault de 480 CP.

Si astazi, Rossi si Codos sunt pe punctul de
a-si lua zborul pentru a bate propriul lor record

recorduri

de zbor in linie dreaptd, pe care il detin actual-
mente cu peste 9104 km.

Viteza pe 100 km. pentru avioane
usoare

La 10 lanuarie c. pe aerodromul din Miami,
pilotul american Chester, pe un avion Chester,
a batut recordul de viteza pe loo km. pentru
avioane mai usoare ca 450 kg. reusind sa par-
curgd aceasta distanta cu o viteza de 381,460
km/ora.

Vechiul record era stabilit anul trecut de fran-
cezul Delmotte, la 345,622 km/ora, pe un avion
Caudron cu motor Renault.

Un nou record de inaltime pentru
avioane usoare

Marti 29 lanuarie 1935 pilota franceza Ma-
deleine Charnaux a stabilit un nou record de
inaltime pentru avioane cantarind sub 560 kg.
in gol, reusind sa se ridice pana la 6.150
metri.

Recordul a fost stabilit pe un avion Farman,
cu motor Renault-Bengali. Vechiul record era
detinut de d-na Combe, cu 5632 metri.

Bruxelles—Congo—Bruxelles

Lilotul englez Waller — cel ce a batut re-
cordul Londra— Melbourne — Londra in 13 zile
— pilotdnd acelasi avion De Havilland «Cornet»
si intovarasit de pilotul belgian Franchomme,
a facut o alta isprava demna de toate laudele.
Plecati la 20 Decembrie 1934, dimineata, din
Bruxelles, cei doi piloti au ajuns in 52 ore la
Leopoldville, in Congo belgian, dupa trei etape
de zbor (timp de zbor 23 ore).

In ziua de 26 Decembrie au luat drumul
inapoi si la 28 Dec. aterizau la Bruxelles, dupa
ce parcursesera ultima etapa, de 1800 km. [Oran-
Bruxelles), cu viteza medie de 360 km/ora.

Avionul este acelasi care a luat parte la cursa
Londra—Melbourne, in care echipajul Waller si
Jones s’a clasat al patrulea: este un bimotor
De Havilland, cu motoare Gipsy de 225 CP.



Noul pachebot aerian

Hidroavionul gigant Latecoere-521

~In numarul trecut al revistei noastre am dat cateva cifre privitoare la cel
mai nou aparat de zbor produs de industria franceza, hidravionul de mare tonaj

denumit ,,Locotenentul de vas Paris".

complete.

Eabricat de cunoscutele uzine Latecoere, pache-
botul zburitor Latecoere—521, denumit «Locotenentul
de vas Paris», este, dupa Do0-X si gigantul sovietic
«Maxim Gorki» cel mai mare aparat de zburat din
lume. Din descrierea ce urmeazd, Tnsa se poate
vedea cat de superior este noul aparat, fata de
vechiul Do-X, ale cdrui rezultate putin  multumi-
toare facusera pe multi sd creada cd industria aero-
nauticd nu a ajuns inca la o pregatire suficientd ca
sd poatd produce acel «vas ?burator gigant, visat de
atdta vreme de oameni. Bine nteles ca, incd, nu se
poate vorbi despre «rezultate multumitoare» ale noului
aparat, care este abia la Tnceputul primelor sale in-
cercari de zbor. Dar asa cum se prezintd pana acum
el promite cercurilor franceze realizarea chiar a celor
mai optimiste sperante.

Hidroavionul de mare tonaj Latecoere—521 este un
sesquiplan cu aripa inalta, cu coca centrald si doua
plutitoare laterale, propulsat de sase puternice mo-
toare, dand un total de 5340 C P. Are mai mult Infa-
tisarea unei nave zburatoare...

Coca centrala este construiti cu doua etape, a-
vand sectiunea transversald in forma de T ntors (eta-
jul inferior mult mai larg decat cel superior). In partea
din fata — etajul inferior—se afla un post de ma-
nevra pe ape, continand aparate marine, care pot per-
mite navigarea pe apa pe distante lungi: urmeaza
apoi: un compartiment pentru radio si navigator, un
mare salon amenajat cu mese si scaune pentru 18 pa-
sageri, sase cabine de lux cu naturi, pentru cate doi
pasageri, 0 mare camera cu 24 fotolii, o bucatarie,
un bar, un lavabou si o spatioasa magazie de bagaje.
Etajul superior contine: postul comandantului de
bord, postul de pilotaj (cu 2 locuri si cu dubld co-
mandd), cabina mecanicilor (trei la numar) si trei ca-
bine ce au in total 18 fotolii pentru pasageri. Dupa
cum se vede, intregul aparat are 60 fotolii si 12 pa-
turi pentru pasageri, compartimente speciale pentru
6—7 persoane ale echipajului, plus bucatarul, bar-
man-ul, etc.

Coca este construitd in Tntregime din metal usor
L. 2—R, pe o sarpantd de tip longitudinal. Partea in-

Revenim de data aceasta cu amanunte

ferioara a cocei, aflatd sub linia de plutire, formeaza
sapte compartimente etanse: Tn caz cd apa marii ar
navali ntr'unul din aceste compartimente, Tnaltimea
lo. este suficientd pentru a evita ca apa sa se reverse
in compartimentele vecine.

Aripa e5te incastratd in partea superioard a cocei,
cu un important diedru lateral si cu o accentuata sa-
geatd longitudinala. Profilul aripei este semi-gros, con-
stant pe toatd lungimea anvergurei pana la extremi-
tatile de forma eliptica, unde se subtiazd si spre in-
trados si spre extrados.

Fiecare jumatate de aripda este ntaritd prin cate trei
perechi de montanti: cate doua perechi Tncastrate in
plutitoarele respective si cate o pereche fixatd pe eta-
jul inferior a cocei.

Aripioarele ocups, in total, doud treimi din an-
vergura aripei: pentru a se evita vibratiile si even-
tualele deformatiuni — ce apar uneori la aripioarele
prea lungi — fiecare aripioara a lui Late—521 este
fractionata in cate trei elemente. Aripioarele sunt dea-
semenea. compensate aerodinamic.

Arii)_a este_construita complet metalica (din aliajul
usor _.2_—R). Numai Tmbracamintea aripioarelor si a
extremitatilor aripi este din panza normald de in etanse.

Cele 2 plutitoare sunt articulate de-o parte si alta
a cocei centrald au profil de aripa portantd cu bor-
dul de atac putin ridicat in sus, pentru usurarea de-
colajului. Ca si aripa principalda si aceste plutitoare
prezinta acelasi important diedru lateral. Extremitatile
plutitoarelor sunt umflate la intrados in forma de balo-
neti, pentru a se Tmbundtati stabilitatea transversala
pe valuri si a se amortiza socurile la amerisare.

Fiecare plutitor contine céte trei rezervoare de com-
bustibil. Cele sase rezervoare pot inmagazina in total
24.000 litri de benzina.

Constructia plutitoarelor: complet metalicd, cu o
foarte deasa retea de nervuri, necesara pentru a se
obtine 0 buna rezistentd la loviturile laterale ale va-
lurilor si cele nascute la amerizare.

Grupurile motopropulsoare adoptate sunt ad-
mirabilele Hispano-Suiza tipe 12-Ybrs. care desvolta



n regim normal 890 G.P. Cele sase grupuri vor putea
da in total 5340 CP.

Motoarele sunt asezate pe patru fusuri, sub aripa:
cele doud fusuri centrale au cate doud motoare—unul
tractic, altul propulsiv—iar cele doua fusuri exteri-
oare au numai cate doud motoare; sunt deci patru
motoare cu elici tractive, asezate spre bordul de atac
al aripei, si doua motoare cu elici propulsive.

Racirea motoarelor, cu apa, se face prin ajutorul a
sase radiatoare fixate pe peretii fusurilor motoare sub
intradosul aripei.

Rezervoarele de ulei sunt asezate in aripa, pe bordul
de atac.

Caracteristici generale.

ANVErgura.......ccccocevveivevnenierennes 49,314 m.
Adancime maximad a aripei . . 8 m.
Lungime totala........................ 31,620 m
inédltime totald ... 9,070 m
Suprafatda portanta.................... 330 m.p
Putere: 8 motoare Hispano-Suiza
tip 12 Ybrs de 890 C.P. . 5340 G.P.
Greutate Tn gol........cccccveie, 17.750 kg.
» utila....oooove, 19.250 »
» totalda maxima . 37.000 >
Sarcind pe Mp.....ccoceeeveieeivienenne 112 kg.
» D CPuiiiiiii 6,9 »
Putere pe mp....ccoocvoiiiiicien 16 CP.
Performante teoretice.
Vitezd maxima la pamant . 245 km/ora
» » » 2000 m. 262 » »
» normald de drum . 230 »
Plafon teoretic . .6,300 m.
Razd de actiune maxima . .5,200 km.

¢

O prima observatie ce facem, inspirati de cifrele de
mai sus, din care sa se vada calitatile acestui minunat

nou aparat de zbor: %reutatea utild (19.250 kg), este
mai mare decat greutatea apat aiuluiin gol (17.750 kg.);
greutatea utila reprezintda 52°/0 din greutatea totala a
aparatului, ceea ce nu eram obisnuiti s& gasim nici la
cele mai bune aparate terestre. Dacd viteza normala
de drum va fi intr'adevar de 230 km/ora— cum a fost
calculatd — hidroavionul Latacoere-521 va fi cel mai
de seama hidroavion de mare tonaj ce s'a construit
panad in prezent de industria europeana si cel putin
egal cu admirabilul Sikorsky-42, ce reprezinta ultima
creatie a industriei aeronautice americane.

Raza de actiune de 5200 km. o poate atinge Late-
521 la greutatea de 37 tone, numal cu 30 pasageri la
bord. In aceste conditii Atlanticul de Sud va putea fi
strabatut Tn 15 ore, iar Atlanticul-Nord in doud etape:
Franta-Azore in 11 ore si Azore-New-York in 48 ore.

Afectat traversarei Mediteranei — raza de actiune
1200 km. — la greutatea totald de 32 tone va putea
duce 72 pasageri cu bagajele lor, plus opt oameni de
echipaj.

*

Dupa aparitia celor douda ultime hidroavioane de
mare tonaj americane — Sikorsky-42 si Martin-130—
ce vor fi afectate primelor traversdri transoceanice,
prin intermediul insulelor plutitoare ce sunt pe cale de
infaptuire, aparatia giganticului «Locotenent de vas
Parise va pune capat vechei controverse ce se dis-
ﬁ_uté de atita timp In cercurile europene: avionul sau

idroavionul este mai bun pentru traversarile ocea-
nice ? Siguranta ce o prezintd noul aparat francez —
capabil de a pluti pe ape, pe distante lungi, mergand
ca_orice vas marin—nu poate fi atinsa de vreun
avion terestru, oricat s'ar perfectiona constructia aero-
nautica.

Hidroavionul Latecoere-521 face cinste industriei
aeronautice franceze, redandu-i prestigiul pe care, in
ultimii ani, era departe de a-1 avea.

A. C. V.

Raiduri

Legatura postala Belya

Prima legaturd postala regulata dintre Belgia si Congo
va fi efectuatd incepand din ziua de 22 Februarie c.
pe un trimotor Fokker, care va pleca din Bruxelles,
trel(aénﬂ prin Oran, Reggan. Niamev, Fort-Lamy si Leo-
poldville.. .

Echipajul este format din: pilotul sef Cocquyt, me-
canicul Maupertuis sl radiotelegrafistul Schoonbrood.

Legatura aceasta postala se va face in sase zile.

*

Franta - Madagascar
in 3 zile 60 ore si 55 minute

Recordul Franta-Madagascar era detinut incd din
Noembrie 1931 de cétre regretatii Goulette si Salel, cu
4 zile 7 ore si 30 minute.  Acest record a fost batut
cu 25 ore de echipajul Genin-Laurent-Bobert, care a
reusit sa strabatd formidabila distantd dintre Franta
si Madagascar Tn numai 3 zile, 6 ore si 55 minute.

Calatoria celor trei a decurs cu o regularitate per-

fectd si fara nici un incident. Duminica dimineata, 20
lanuarie, au plecat din Marsilia pe un Barman -190
cu motor «Lorraine Algol» de 300 CP. facand escale
in Gabes, Cairo, Juba si Dar-el-Salam, si au aterizat
la Tananariva (in Madagascar) Miercuri, 23 lanuarie
la ora 13 si 5 min. Etapa ultimd de peste 1500 km.
au parcurs-0o cu o vitezd medie de 250 km/ora.

Raidul acesta nu a fost prea usor caci traseul efec-
tuat trece pe deasupra a doud deserturi — din Libia si
din Nubia — si numeroase regiuni muntoase salbatece.
Succesul echipajului francez apare si mai evident, dacd
vom adaoga cd@ ei nau avut instalatie de T. F. F. la
bord.

*

Anglia- New - York - Anglia

Locotenentul englez David Leewelger va incerca in
cursul anului acesta — Mai-August — un raid  Anglia-
New-York si Tnapoi, singur la bordul unui bimotor
Monospar cu motoare Pobjoy «Niagara».

Avionul are o vitezd de 230 km/ord si este echipat
special pentru a avea o raza de actiune de 4000 km.



Progresele in constructiile aeronautice datorite
metalurgiei moderne

Progresele realizate de aviatie in ultimul
timp sunt datorate in mare masura si sforta-
rilor ce le-a facut si le face metalurgia mo-
dernd n uzinarea metalelor si aliajelor usoa-
re, precum si a otelurilor speciale.

Constructia metalica in aviatie s'a impus
in ultimii ani, inlaturdnd o serie Tntreaga de
Inconveniente si restrictii ce erau impuse di-
verselor tipuri de avioane. fintrebuintarea in
mare masura a metalelor usoare si aliajelor
speciale a invins si S’a impus nu numai in
aeronautica ci si artele decorative, arhitectura
lui Tn cantitati considerabile prin metoda elec-
trolitica si fabricarii unei ntregi serii de aliaje,
cu proprietati mecanice, fizice si chimice su-
perioare metalelor grele, s’a ajuns la un mare
randament in fabricatiune, aceasta gratie po-
cutant din uzine.

Tot constructia metalica a permis construi-
rea in serii mari, usurinta Tnlocuirii diverselor
piese uzate sau cari nu mai prezintd conditii
si coeficienti suficienti de rezistenta si securitate,
precum si standardizarea tipurilor de avioane,
conform principiului german, care in caz de
razboiu poate inlocui cu succes piesele unui
actual avion comercial Tnsarcinat cu o misi-
une de recunoastere, cu piesele altui avion in-
sarcinat de exemplu cu o misiune de bom-
bardament. Marele avantaj si superioritatea
consta in faptul ca operatiile nu sufera Tntar-
zieri, dala fiind importanta factorului timp si
miscare n viitorul masacru aero-chimic, mai
mult sau mai putin Tndepartat si inevitabil.

Insfarsit increderea — criza daunatoare a
materialismului actual — atat de primordiala
avantului si sigurantei reusitei in orice intre-
prindere, cu atdt mai mult in aviatie, unde se
cer antrenamente zilnice atat pentru cunoas-
terea la perfectie a zborului sub toate formele
lui, cat si adaptarea reflexelor pilotului la di-
versele situatii tactice critice ce intr'un viilor
razboi va fi chemat sa le rezolve singur in
lupta aeriana in care va fi angajat.

Aceasta Tncredere nu-i poate fi data decat
punandu-i-se la dispozitie in timp de pace
aparate moderne inzestrate cu aparatele cele
mai noi realizate de technica aeronautica pre-
cum si motoarele cele mai puternice si cu
un randament util si duratd de sbor mai in-
delungatd. Actualele constructii si tendinta ge-

nerald este o minutioasd repartizare intre ali-
ajele usoare si otelurile speciale, pastrandu-
se o0 linie de demarcatie intre piesele ce tre-
bue sa sustind o rezistenta permanenta con-
tinua la socurile produse de motor si cele
cari dau linia aerodinamica a aparatului.

Aliajele usoare si otelurile speciale de o
fnalta rezistenta cu nickel, crom-molibden,
etc. s'au impus definitiv in armament, auto-
mobilism, material rulant la caile ferate, in-
dustrii chimice si alimentare, etc.

In aviatie necesitatea introducerii lor s’a
simtit acolo unde se cerea: usurinta in greu-
tate, rezistenta mare, lunga durata in serviciu
si rezultatul obtinut a fost o soliditate si re-
gularitate a constructiei mecanice.

Lucrul acesta a fost posibil gratie trata-
mentelor termice noui cari au contribuit la
ameliorarea caracteristicelor mecanice, tur-
narii in serii mari si pe un pret nu prea ri-
dicat fata de otelurile obisnuite cu carbon.

Tendinta generalda actuald este obtinerea
unei finete aerodinamice, o0 constructie usuoa-
ra si solida ce a putut fi realizata datorita
studierii  minutioase a eforturilor maxime la
care aparatul va fi supus 1in zbor si dimen-
sionarea pieselor din aliaje usoare si oteluri
speciale in punctele unde intervine rezultanta
acestor diverse sarcini.

Constructia permite sudajul, realizandu se
astfel o importantd economie in greutate, ma-
rind celelalte caracteristici fizice, rezultate
excelente obtindndu-se in Statele-Unite in con-
structia scheletului unui avion din tuburi de
otel cu crom-molibden sudat.

Asa tevile de esapament la avioanele Potez
25 sunt confectionate din nickel pur, sunt
inoxidabile, au o lungd duratd in serviciu
si nu costa scump. Tot la fel si la noul mo-
tor Potez 6 AC, la tipul 9-B unde cilindri
sunt confectionati din aliajul Y, supapele de
admisiune din otel cu crom-nickel, de esa-
pament din otel austenic cu nichel, carterul
de distributie si compresorul din aliaj usor
de magneziu varsat vilebrogenul din otel cu
crom-nickel semi-dur racit Tn uleiu, camele
si angrenajele din otel nickel cimentat, etc.

Extrem de important in constructiile aero-
nautice e limita elastica a materialului, ote-
lurile speciale cu nickel-crom prin simpla
expunere la aer dupa Tincalzire la 850° dau
170—180 kg. mm- Tncarcare de rupere. Ote-



lurile cu baza de aluminiu au o limita elas-
tica de aproape 6 ori mai ridicata decat a
duraluminiului simplu, iar in ceea ce priveste
pretul de cost otelurile cu nickel-crom costa
cu aproximativ 40% mai putin decat duralu-
miniul. Tratamentul termic da acestor oteluri
0 structura fibroasa care permite o lunga in-
trebuintare la socuri si vibratii repetate.

Afara de otelurile enumarate mai sus se
mai Tntrebuinteaza actualmente cele cu molib-
den, aligjul tip Y si aliajele tip RR precum
si aliajele usoare si ultra-usoare cu magne-
ziu, bronzurile speciale, etc.

Otelurile austenice au o mare intrebuintare
in constructia scheletelor avioanelor in spe-
cial pentru sudura electrica prin puncte unde
s’a ajuns la rezultate remarcabile, deaseme-
nea si la construirea hobanelor si profilelor,
precum si a supapelor pe esapament ale mo-
toarelor.

Se stie cd supapa de esapament din cau-
za temperaturii si corosivitatii gazelor Tntr'o
masura oarecare i se cere:

1. Conductibilitate maxima.

2. Densitate suficienta.

3. Rezistenta la socurile si vibratiile
repetate.

4. Rezistenta la actiunea de coroziune a
gazelor arse prin intrebuintarea nouilor carbu-

ranti cu compusi organometalici ca plumb-
tetractil, pentru ameliorarea delonatiei deoare-
ce vechile oteluri cu carbon nu rezista de-
loc compusului plumb-tetractil care-1 ataca
energic.

Otelurile cu crom au finlocuit flotoarele
hidroavioanelor noui construite din duralumi-
niu cari la actiunea apei marine bogata in
saruri metalice erau usor roase.

Asa noul avion M S 225 — CI tinde spre
constructia complectamente metalicd sau «tot
duraluminiu-otel», precum si avionul Breguet 21,
Breguet 47 M bimotor cu motoare Hispano,
cari permit 0 mai usoara maniabilitale din
partea pilotului, deci marirea duratei de zbor
din partea personalului navigant de bord,
toate acestea nu s’au putut obtine decét prin-
tr'b minutioasd concentrare a masselor, adap-
tarea unei culane deschise pentru o mai mare
vizibilitate.

In privinta solutionarii avantajoase a unui
program general de constructii si achizitio-
narii de avioane indispensabile cerintelor
noastre organice si geografice, fatd de posi-
bilitatile technice ale industriei nationale, in
situatia financiara criticd in care ne gasim,
vom reveni detailat in numerile viitoare.

Dimitrie C. Trausanu
elev-ing. Poliiechnica-Timisoara

Noutati

Traficul de iarna...

..pe liniile aeriene germane, exploatate de «Deutsche
Lufthansa», a fost si iarna aceasta reluat, distanta
zilnic parcursa fiind de 24.000 km., cu 3.000 km. mai
mult ca 1n iarna trecuta.

In timpul iernei 1931—1932 liniile exploatate de
Lufthansa erau de numai 8000 km. In trei ani, deci,
aceste linii au fost triplate.

6% dividende...

Directiunea societatei engleze «.Imperial Aiiways»
a publicat raportul-bilant pe exercitiul trecut, Tncheiat
la 31 Martie 1934, al zecelea an de existentd al sdu.
Beneficiul net realizat a fost de 78.571 livre sterline
— circa 40.000.000 lei — pentru care dividendul co-
respunzator este de 6°/0.

Fata de anul trecut, beneficiul acesta este cu 40°0
mai mare.

Flota aeriand actuald a acestei societati, se compune

din: sapte hidroavioane si doudzeci Si cinci avioane,
toate aparate de mare tonaj putand transporta 24—40
pasageri.

Cresteri importante in trafic, pe liniile «Imperial
Airways», au fost. pe linia Londra—Cap un plus de
42,4°[ fata de anul trecut, iar pe linia Indiilor un
plus de 33,4°/0.

1250 ore de functionare

Pe liniile K. L. M. (olandeze) din Europa, un mo-
tor Wright «Cyclone» a functionat Tn excelente con-
ditiuni si fard nici un fel de raparatie, timp de 1250
ore, In cursul anului 1934; motorul era montat pe un
avion trimotor Fokker XX. — Dupa primele 500 ore
de zbor s’a facut o verificare, la care s'a gasit totul
n ordine, neexistaind nici un fel de uzurd, sau piese
deteriorate.

Dupd 1250 ore de functionare s'a facut motorului
inca o verificare: situatia este aceeasi, toate piesele in
stare perfectd si uzurd nula si neglijabila...



Informatiuni

La scolile superioare italiene...

..vin sa se formeze sau sa se perfectio-
neze multi streini:

25 ingineri chinezi vor urma regulat timp
de trei ani cursurile aviatice ale Scoalei de
ingineri din Turin. La Tnceput inginerii chinezi
vor urma un curs de perfectionare, vizitand
cele mai importante firme italiene de con-
structii aeronautice. Apoi, dupa terminarea
cursurilor, vor face stagii de practica in
uzine. '

10 piloti peruvieni se vor duce la Caserta,
langa Neapole, pentru a urma un curs de
perfectionare la Academia aeronautica ita-
liana.

Zborul fara zgomot

Zborul fara zgomot va rezolva definitiv una
din cele mai mari neplaceri ale calatoriilor
aeriene. Toti constructorii fac eforturi mari
in a izola cat mai perfect — din punct de
vedere al sonoritatei — cabinele de pasageri,
pentru a le feri de zgomotul agasant al mo-
toarelor.

Adevarata solutie consta, nsa, nu fin izo-
larea cabinelor, ci in Tnlaturarea insasi a zgo-
motului produs de motoare. In aceasta direc-
tie s’au Tndreptat multi cercetatori, fara a se
obtine pana astazi un rezultat pozitiv.

Se anuntda acum din Japonia — jurnalele
din Tokio au facut mare caz de aceasta —
ca un inginer japonez a descoperit un mijloc
de a inlatura aproape complet zgomotul mo-
toarelor de avion. Ministerul de razboi japo-
nez a hotarit sa faca o serie de incercari pe
mai multe avioane civile si militare.

Daca stirea s'ar adeveri este evident ca o
puternica revolutie s’ar produce mai ales in
intrebuintarea aviatiei militare, caci suprima-
rea zgomotului avioanelor ar pune o prob-
lema grava: descoperirea avioanelor inamice,
ce ataca un teritoriu. O serie fintreaga de
schimbari de metode, de tactice de lupta, de
aparare, etc., ar produce aceasta revolutie,
in tot ceea ce atinge constructia aeronautica
mondiala.

Exploatare rationala

Printro intensa activitate propagandistica si
drastice economii in exploatare,_companla olan-
deza K. L. M. a ajuns la admirabile rezultate

in exploatarea liniilor sale aeriene: Tncasarile
pe anul 1934 au ajuns la 82% din totalul
cheltuelilor. Este un rezultat cum nu se poate
mai frumos, caci este stiut cad toate companiile
de navigatie aeriana sunt solid subventionate de
statele respective. La astfel de incasari inca nu
a ajuns nicio companie.

Dealtfel rezultatul intensei propagande ce-0
face K. L. M. in marile masse se poate vedea
din cresterea rapida a numarului calatorilor
transportati: 21.000 calatori in 1932, 41.000 in
1933 si 78.000 in 1934.

Serviciul postal Berlin-Buenos Aires...

,,pe timp de iarna, adica pana la 31 Martie
1935, a fost astfel stabilit:

Plecarea din Berlin si Stuttgart, in fiecare
Sambata; plecarea din Sevila, Duminica, cu so-
sirea la Bathurst: Luni; la Natal si la Pernam-
buco: Miercuri: la Bio de Janeiro: Joi si in fine
la Montevido si Buenos Aires, Vineri.

Cum se vede concurenta pe care germanii 0
fac francezilor pe linia Americei de Sud este
din zi in zi mai accentuata.

Dirijabilul «Graff Zeppelin» Tsi va relua cursele
regulate in cursul lunei Aprilie 1935.

Londra-Paris in | ora si 8 minute.

In ziua de 26 lanuarie cor., avionul francez
comercial Golden Clipper, decola de pe tere-
nul Croydon fLondra) la ora 9 dimineata si ate-
riza pe terenul Le Bourget (Paris) la ora 10 si
8 minute, strabatdnd distanta dintre Londra si
Paris in numai 1 ord si 8 minute.

Acest timp este deocamdata recordul legaturei
comerciale intre cele doua mari capitale. Nu ne
indoim ca foarte curénd va fi si el scurtat.

Un avion de lupta modern...

...este mulliplasul cu aripa joasa, francez,
¢Bloch»-130 ce actualmente se pune la punct.
Asa cum este acum dotat, acest avion— care
are un puternic armament si niciun unghiu
mort — va atinge 340 km/ora. inzestrat
cu aterizor escamotabil si cu elici cu pas va-
riabil, el va atinge viteza de 360 Kkltl/Ofa,
adica aproximativ viteza celor mai bune avi-
oane multiplase americane.



Un planor de 44 kg.

Francezul Michel Mineo a construi! un pla-
nor foarte usor: nu céantareste la gol decét
44 Kkg. si in sarcind — cu un om — 110 kg.
Si totusi are 12 m. 50 anvergura Si 0 supra-
fata portantd de 12,20 mp. Adaogam ca apa-
ratul are o finete de 20 si zboara in condi-
tiuni admirabile.

Activitate frumoasa!

Aero-clubul Frantei si-a comunicat bilantul
activitatei sale administrative pe anul 1934.
Camparativ cu anul anterior 1933, acest bi-
lant arata cresteri continui in toate ramurile
de activitate pentru progresul aviatiei franceze.

n1934 1933

Brevete de piloti de avion eliberate 1089 1033

., . .  hidroavion 12 12
Brevete A (zbor fara motor) 177 134
» B » . ., 134 89

© i 42 36

Se adaoga apoi: 44 de concursuri, omo-
logarea a 33 recorduri, organizarea congre-
sului transporturilor aeriene, a altor nume-
roase congrese locale, conferinte, etc., etc.

In 1934 s’au efectuat de catre memobrii:
16.500 ore de zbor si au fost parcursi 2 mi-
lioane kilometri. Clubul are cinci avioane,
proprietatea sa.

Frumoasa activitate! Oare domnii din Ae-
ro-clubul Romaniei cunosc aceste ispravi ale
camarazilor lor francezi? De ce nu cauta sa-i
imite...

Am fost tentati s& facem o comparatie a
acestei activitati franceze, cu ceea ce au fa-
cut ai nostri. Si... ne este rusine sa mai fa-
cem un tablou comparativ.

Aviatia si arheologia

La sapaturile de nivelment ce se face la aero-
portul din Stockholm s’a dat peste numeroase
morminte din vremea vikingilor. Unele din ele
s'au gasit in foarte buna stare de conservare.

Argeologia trebue sa multumeasca, de asta
datd, aviatiei si tntamplarii.

Posta aeriana in Germania.

Se poate vedea progresul neincetat al desvol-
tarei transporturilor aeriene postale n Germania
din urmatorul tablou:

In 1926: 196.785 kg. posta

» 1929 : 336.576 » »

» 1932 : 417.949 » »

» 1933 : 441.021 » »

» 1934 : circa 540.000 'kg. posta.

Activitatea pe aerodromul Heston

Aerodromul Heston de langa Londra, are o
activitate ce ar putea mira pe multi, numai din
enumararea catorva cifre.

Miscarea avioanelor in tot cursul anului trecut
fd934j a fost: 30.000 plecari si aterizari.

3.100 avioane | supuse formalitatilor de

12.037 pasageri | vamuire.

Din lulie pana in Decembrie inclusiv, s'au in-
registrat 15.245 plecari si aterizari ffara a se
numara plecarile si aterizarile avioanelor de
scoala ale aerodromului Heston], Media pe zi este
deci de 84 plecari si aterizari, adicd circa 10
plecari si aterizari pe ora.

Luna cea mai activa a fost lulie, cand s’au in-
registrat 4.268 de plecari si aterizari. Aceasta
inseamna 142 treceri de avioane pe zi, adica
circa 16 pe ora...

Multiplasele de lupta in aviatia
franceza

Grupul de uzine Potez-Bloch fabrica actu-
almente 25 avioane multiplase de lupta Bloch-
200, pe luna.

Sau livrat pand acum o primd serie de
30 bucdti (intr'un an); a doua serie de 30
este in curs de fabricatie; a treia serie de
60 aparate va fi gata in 2—3 luni.

Se stie ca avioanele Bloch-200 sunt acele
multiplase de lupta — adevarate crucisetoare
aeriene — care desi au 0 sarcina de cateva
tone, zboara totusi cu 300 km/ord si sunt
formidabil Tnharmate.

Autogire in aviatia italiana

Pilotul-sef al companiei «La Cierva Autogiro»
face actualmente o serie de Tincercari, cu
ultimul tip de autogir La Cierva, ,,C. 30», pe
puntea crucisetorului italian «Fiume», la
Spezzia.

Trebue sa adaogam ca «Fiume» nu este
vas port-avioane, ci un crucisetor normal (de
10.000 tone, lung de 180 m. si lat de 20 m.),
caruia i S’a adaptat, pentru aceste Tncercari,
platforma de 10 m. la partea dinapoi.

De rezultatele acestor Tincercari depinde
adaptarea autogirelor, pe vasele de razboiu
italiene, ca aparate de observatie si recu-
noastere.

Fokker in Anglia

Intre compania olandeza Fokker si firma en-
glezd Airspeed a fost semnat un acord, in baza
caruia firma engleza va putea construi in ate-
lierele sale din Newcastle aparate Fokker. Se pare



ca acordul se fintinde si asupra avioanelor de
transport de tip Douglas, a caror licenta pentru
Europa o are tot Fokker...

~bouglas" in Europa?

Catastrofa avionului Douglas D-2, al doilea
castigator al celebrei curse Londra-Melbourne,
catastrofa in care au pierit sapte persoane si care
a dat ocazia sd curga atata cernealda si in Eu-
ropa si in America, a fost precedata cu putin
timp de o nenorocire identica, intamplata tot
unui avion american ce facea curse regulate pe
liniile suedeze. Societatea A. B. Aerotransport
a liniilor aeriene suedeze a fost prima dintre
toate companiile de transporturi aeriene din Eu-
ropa, care a intrebuintat, aparate americane. Cele
doud catastrofe ale avioanelor americane a facut
pe conducatorii companiei suedeze sa renunte la
intrebuintarea avioanelor americane in viitor. Ei
au transmis o importanta comanda firmelor olan-
deze, pentru reinoirea flotei lor.

Racire prin ,,apa-vapori"

Se stie cd firma engleza Rolls-Royce a intro-
dus la un motor-tip racirea prin vapori, ce ur-
meaza a se experimenta pe 0 perioadd de timp
suficienta.

In Belgia se fac incercari de durata — 50 ore
de sbor — cu un motor Kestrel-V, montat pe un
avion Fayrey — Fox, in care se intrebuinteaza o
racire mixta apa-vapori.

Se stie ca racirea prin vapori permite o re-
ducere insemnata a suprafetel radiante. Racirea
prin etil-glicol permite o reducere de doua treimi
a suprafetei radiante. incercarile ce se fac acum
in Belgia vor stabili avantajele racirei mixte prin
apa si vapori.

America sl intareste posesiunile
din Pacific

Intre insulele Hawai — posesiune americana
situatd la 4000 km. de coasta Americei — Si in-
sulele Filipine — tot posesiune americana situata
inspre sudul Japoniei si Chinei, se afla cam la
jumatate distantd inca o colonie americana, o
mica insula nelocuitd numita Wake.

Tratatul naval dela Waschington Tmpiedica
fortificarea acestei insule. Dupa denuntarea tra-
tatului, de catre Japonia, Statele-Unite se gan-
desc sa-si stabileasca o puternica bazd navala si
— mai ales — aeriana, in insula Wake. Lucrarile
vor Tncepe in cursul anului viitor, cand tratatul
dela Waschington va 1inceta de a mai fi in vi-
goare.

Insula Wake nu are decat 200 kmp. supra-
fatd. Ea va fi amenajata, insa, cu cele mai de
seama aparate si instalatiuni, pe care technica
moderna si... resursele financiare, le pun la dis-
pozitia americanilor.

25 autogire...

...au fost comandate de ministerul aerului fran-
cez stabilimentelor Liore & Olivier. Aceste auto-
gire vor fi utilizate pe o scara mai intinsa pentru
incercari privind folosirea lor ca aparate de
observatie.

Pentru aviatia lituana...

... au fost comandate tot Stabilimentelor Liore
0 serie de avioane D-372, echipate cu cate patru
mitraliere asezate in aripi; aceste avioane mai
pot primi inca doua mitraliere pe capota mo-
torului.

Un pentamotor sovietic

Extraordinarul efort facut de guvernamantul sovietic
pentru dotarea aviatiei sale a dus la rezultate impre.
sionante. Constructia aviaticd sovieticd exceleaza Tn
special, in avioane grele, de mare tonaj, avioane de
bombardament — cdaci este vorba de avioane militare
— ce reprezintd o enorma putere ofensivd. Aviatia
sovieticd are astdzi o flotd de peste 150 aparate pen-
tamotoare. Si — se spune — una din marile uzini ce
construesc aceste avioane, este astfel echipata Tncat
la nevoe sda poatd produce 150 pentamotoare pe an.

Cu toate aceste rezultate frumoase, ale unui efort
intens, guvernamantul sovietic nu s'a considerat mul-
tumit si un nou impuls se d& constructiei aviatice,
pentruca in céativa ani, aviatia sovieticd sd ajunga
ecea mal puternica aviatie din lume'».



Hidroavionul

Un nou transatlantic american

Martin-130“

Poate duce 50 pasageri, cu 260 km/ora; are o raza de actiune
de aproape 5.000 km.

Odatd cu comanda transmisa fabricei Sikorsky — Tn
urma cdreia a fost produs celebrul hidroavion de mare
tonaj Sikorsky-42 — compania americand de navigatie
aeriana «Pan American Airways» a comandat un apa-
rat similar si fabricei Glenn L. Martin Company, care
si-a luat angajamentul formal sd execute un hidro-
avion in aceleasi conditiuni ca si cel ce trebuia sa fie
executat de Sikorsky. Reamintim ca era vorha de apa-
rate ce trebuiau sa ducd 30—40 pasageri, cu 0 viteza
normala de minimum 230 km/ora si pe o raza de ac-
tiune de circa 4000 km. Dupa cum se stie, Sikorsky-4'2
a corespuns stralucit acestor conditiuni, cucerind Tn
doud saptdamani dela omologare si opt recorduri mon-
diale la categoria respectiva. lar dupd informatiile pe
care le gasim in revistele americane, se pare, cd_noul
produs al firmei G. L. Martin intrece chiar pe Sikor-
sky-42. Intradevar, noul Martin-130 va putea duce 50
Easagerl cu o viteza normald de 260 km/orda (intre-

uintand numai 75°/0 din totalul puterei disponibile
viteza normala se reduce la 232 km/ord); raza de ac-
tiune va fi de 4800 km, pentru transport combinat de
pasageri si marfuri, si de 6400 km. pentru transport
numai de marfuri. Denumirea de hidroavion trans-
oceanic o va merita pe deplin, Tn caz cd aceste preve-
deri se vor adeveri.

\ Hidroavionul Martin-130 este un monoplan cu aripa

nalta, construit complet din metal si propulsat de patru

puternice motoare Pratt & Whitney de céate 800 CP.
lata caracteristicile acestui aparat:

Anvergura...........c.c....... 39,64 m
Lungime totala................. 27,20 m.
Indltime P s 7,32 m
Profunzime maxima aaripei 6,24 m.
Suprafata portantd totald . 215,30 mp.
Greutate Tn gol............... 10.500 kg.

» utila.............. 12.600 kg.

» totala................ 23.100 kg.
Vitezda maxima................. 288 km/ora

» normald 260 » »

» la 75°/0 din puterea normala

a motoarelor ............... 232 » >

> de amerizare . - - - 112 » »

Plafon.......ccccoociviiiiiii, 6000 m.

4800-6400 km.

\iteza de amerizare— 112 km/ora — pére a fi prea
mare pentru un aparat atdt de greu; cauza sta in
faptul ca aripa nu are nici un fel de dispozitiv hiper-
sustentator. Sarcina utila depaseste cu 1.900 kg. sar-
cina Tn gol: ea reprezinta 54°/0 din sarcina totala,
coeficient neatins decat de cele mai bune aparate te-
restre de mare tonaj.

Aripa are o anvergura de aproape 40 m. si este cu
sectiune groasd, subtiindu-se spre extremitati; este
formata din trei parti, de anverguri aproape egale:
partea centrald este Tncastratda in partea superioard a
coeei si suportd, pe patru fusuri fixate Tn bordul de
atac, cele patru grupuri propulsoare; cele doud parti

laterale poartd fiecare spre extremitate aripioare de
cate 10 m. lungime. In partea inferioara a cocei se
incastreazd, de o parte si de alta, doua plutitoare in
formd de suprafata purtatoare, cu marginea de atac
ridicatd in sus, pentru usurarea decolarei si ameri-
zarei. Doud perechi de puternici montanti leagd fie-
care plutitor cu partea respectiva a aripei centrale,
Anvergura totald a plutitoarelor—inclusiv coca — este
de 10,40 m. Plutitoarele contin rezervoare de benzinad
cu o capacitate de 14.200 litri. Din aceste rezervoare
benzina este pompatd in rezervoarele din partea cen-
trald a aripei, de unde merge apoi la motoare.

Coca hidroavionului este construitd cu dublu redan
si are un singur etaj pentru pasageri. Tnaltata putin
fata de compartimentele pasagerilor se afla, Tn partea
din fata, cabina de comanda; scaunele pilotilor sunt
asezate unul langa altul si au in fatd o dubla serie
de aparate de control si zbor, pe langa care se mai
afla si un dispozitiv de pilotaj automat sistem Sperry.

Alaturi si spre dreapta pilotilor se afla aparatele si
locul radiotelegrafistului. La acelas nivel, in partea
cealalta a locului pilotilor, se afld masa navigatorului.
Inapoia cabinei de comandd 1n portiunea din cocd
ce face legdtura dintre aceasta si aripd, se afla sta-
'(gjiunk()aa OImecanicilor, care dispune de aparate separate

e bord.

Compartimentele pentru pasageri sunt amenajate cu
fotolii comfortabile, ce se pot transforma in paturi
pentru 18 persoane. Aparatul poate duce in total 50
pasageri, asezati pe fotolii, pentru distante mai scurte.

Grupurile motopropulsoare sunt compuse din mo-
toare cu racire prin aer Pratt & Whitney de 14 ci-
lindri, ce da fiecare 800 CP. si ebce tripale cu pas
automat variabil n zbor, tip Hamilton Standard. Mo-
toarele sunt asezate Tn niste fusuri-nacele, fixate toate
pe marginea de atac a aripei, In portiunea ei centrala.

Cantitatea de combustibil, ce o poate duce hidro-
avionul Martin 130, este suficientd pentru alimentarea
celor patru grupuri propulsoare timp de 21 ore, la
regim de 75°/0 din puterea lor totald; viteza aparatului
in acest caz fiind de 232 km/ora, raza de actiune
atinge 4800 km. In astfel de conditiuni, Martin-130
poate duce 18 pasageri — fiecare avand la dispozitie
un pat— si 0 insemnatd cantitate de posta, bagaje si
marfuri.

*

La Tnceputul lui lanuarie 1935 Martin-130 a fost
supus incercdrilor. Din primele rezultate se comunica
numai ca decolarea la plind sarcind se face n 12
secunde. Cercurile interesate americane sunt foarte
optimiste. Ele intrevad si pentru acest aparat posibi-
litdti apropiate de caldtorii transoceanice, fie pe dea-
supra Atlanticului-Nord spre Europa, fie pe deasupra
Pacificului.

, Vom reveni cu amanunte, dupa comunicarea rezul-
tatelor primelor incercari.



J- Stefan

Acum cateva zile am condus la locul de veci pe
unul din marii exponenti ai culturii noastre, ai comer-
tului si industriei noastre romanesti.

Putini sunt acei cari sa fi abordat cu atata autori-
tate — ca dr. Stefan Cerkez — toate domeniile stiin-
tifice cu caracter practic aplicativ.

Lisand pe seama presei zilnice elogierea activitatii
economice si industriale a celui disparut, Romania
Aeriana aminteste cititorilor ei ca disparitia lui Stefan
Cerkez loveste crud si Tn opera de vulgarizare”avia-
ticd intreprinsa la noi.

Miscarea aviatica din tara, a gasit totdeauna sprijin

Pentru

Progresele enorme realizate de aviatie Tntr'un timp
atat de scurt, au facut ca acest frumos instrument de
locomotiune, s& nu mai fie considerat ca obiect de
sport sau acrobatiuue, ci sd intre pe primul plan al
mijloacelor de apdrare si de propasire a economiei
nationale. Repeziciunea cu care sboara drumul scurt
dintre distante, din lipsa oricaror obstacole pe care
avioanele nu “le intdmpind in drumul lor; apropierea
distantelor prin mijlocul admirabilei aviatii, va face
ca raporturile dintre oameni sa fie cat mai utile, a
contribui ca barierele vamale sa dispara, va Tindulci
moravurile si va face, in fine, ca omenirea sa ajunga
la acea pace universalda atat mult doritd de toata
lumea.

Din nefericire, pana a ajunge la acel punct dorit,
pacea universald, mai e incd mult si deci, nu trebue
sd negi jam mei un moment importanta aviatiei, care e
cea mai puternicd arma de apdrare.

Aviatia comerciald trebue desvoltata la maximul si
cat mal repede. Mand in ména cu desvoltarea aviatiei
comerciale, trebue sd meargd si av atia mi itard, caci
propdsirea economica a tarii, puterea si siguranta ei,
va sta Tn puterea aviatiei. ToaLe avioanele, toti pilotii,
intreg personalul aviatiei, trebue astfel organizate, ca
la momentul necesar s& fie cu totul la dispozitia apa-
rarii nationale.

Daca "orisicare industrie, fie civild ori militara, fie

Cerkez

moral si material la d-rul Cerkez, dansul facéand Par-
te ani de-arandul din comitetul de conducere al A.
R. P. A-ei si — ceea ce nu trebue trecut usor cu
vederea — a fost unul din initiatorii primei expozitii
de aviatie dni Romania, Tn anul 1927.

Din articolul ce d-rul St. Ceikez a semnat n acel
an, Pentru aviatie si pe’care il reproducem mai jos
se va vedea ce suflet tineresc avea disparutul, ce ini-
ma curatd, ce elan.

Din parte-ne, rugam pe bunul Dumnezeu sa-I odih-
neasca iar amintirea sa-i fie vesnica.

aviatie

ea chiar si aceea pentru fabricarea de arme si muni-
tiuni militare, pot fi facute n tara de straini cu di-
rectiune strdind, deoaiece, lucrul de altfel cunoscut,
in caz de razboi statul poate confisca toate aceste in-
treprinderi, in folosul apararii nationale, lucrurile se
schimba cu desavarsire cand e vorba de aviatie. Alici
totul trebue sa fie national, sa fie romanesc.

Nu putem da avantaje strainilor pentru constructi-
uni de avioane decat cu periclitarea sigurantei noastre,

Tntr’'un moment de razboi, 'Tntr'o unitate chiar, Tn
maini straine, nu va ramane nimic in tard;, pasarile
vor zbura fard urmd, ducand cu ele tot cuprinsul cui-
burilor lor, iar cuiburile atat de delicate vor fi n
urma lor usor distruse.

Pilotii, mai ales, toti, fara exceptiune trebue sa fie
romani; intreaga aviatie, nu numai militard dar si cea
civila trebue sa fie Tn maini romanesti.

Trebuesc sacrificii mari. Bunavointele raslete, oricat
de multe ar fi nu sunt suficiente; sa convingem, sa
silim chiar, ca statul sda vind pentru o singura datd
cu impozitul de aviatie.

Sa fim cu totii convinsi, cd avem nevoie de o avia-
tie_puternica, ca nu putem fi inferiori vecinilor nostri.

Facand sacrificii pentru aviatie, ne aparam propriul
nostru avut.

Dr. Stefan Cerkez
(19z7)



Noul dirijabil german ,L. Z.-129“

Cea mai mare aeronava ce s’a

construit pana

In hangarele dela Friedrichshafen se lucreaza cu in-
frigurare ia ultimele amenajari ce trebue aduse lui
«L. Z-129», noul dirijabil german, cel mai mare ce
s'a construit vreodata.

Acest nou colos al aerului Tntrece cu mult pe fra-
tele sau mai mic «.Graf Zeppelin» —sau «L. Z.-127»
cum este denumit atat de cunoscut n toatd lumea in
urma stralucitelor lui calatorii din ultimii doi ani, Tntre
Europa si America de Sud. «L. Z.-129» este mai mare
si decat colosul «Macoru, construit de societatea ger-
mano-americand «Goodyear - Zeppelin - Corporation»  si
pus Tn serviciul armatei americane Tn cursul anului
trecut.

latd principalele dimensiuni ale acestor trei navi ae-
riene, cele mai mari din lume:

L. Z.-129 «Macon» L. Z.-127
volum 195.000 me.  185.000 mc.  105.000 mc.
lungime 248 m. 239 m. 236 m.

Cum se vede noul dirijabil este aproape de doua ori
mai mare ca «L.-Z-127» in volum, desi are numai
12 m. mai mult Tn lungime. Aceasta provine din
schimbarea raportului de fmete (raportul lungimei fata
de diametrul maximl), care a fost redus dela 7,7 cat
era la «L. Z-127», la numai 5,9: diametrul maximal
lui «L. Z.-129» este de 42 m. fatd de numai 30 m.
cat are «L. Z.-127».

Constructia noului dirijabil este analoaga cu a celor-
lalte dirijab le sistem Zeppelin: complet metalicd, din
duraluminium si aliage usoare de Tnaltd rezistentd, ar-
maturd complet rigidd. Interiorul este impartit in mai
multe compartimente, independente, ce vor fi umplute
cu un gaz mai usor ca aerul, helium sau hidrogen.

Greutatea totald a acestui dirijabil va atinge 200 lone.

Se vor monta pe el numai patru motoare (pe L. Z.-
127 sunt cinci, iar pe «Macou» opt motoare) la cate
1000/1250 CP: sunt motoare Daimler-Benz ce func-
tioneaza cu gazoil: puterea lor totald este normal de
4000 CP. maximal de 5000 CP. Puterea aceasta este
suficientd pentru a imprima celor 200 tone ale diri-
jabilului o viteza de 130 km/ora.

O chestiune de mare importanta, ce n’a fost inca
rezolvatd, este aceia a gazului cu care noul dirijabil
va fi umplut. Se stie ca helium-ul prezintdi marele
avantaj de a fi neinflamabil. El este Thsd mai greu
decat hidrogenul si mult mai scump, si mai are ma-
rele desavantaj de a nu se gasi In cantitate suficienta
decat in Statele-Unite. In cazul cand Zenpelin-ul va
face curse regulate Europa-America de Nord el va fi
umplut cu acest gaz. In caz contrariu, mai probabil,
cand va fi afectat altor destinatii, el va fi umplut cu
hidrogen.

H.drogenul fiind mult mai usor ca helium-ul, per-

acum 1n lume

mite aeronavei o Tncdrcaturd mai mare de combustibil.
Pentru L. Z.-129 Tncércatura corespunzatoare de com-
bustibil, in acest caz, da navei 0 raza de actiune de
40.000 km. Adicé : inconjurul pamantului pe la ecuator
poate fi facut fara escald, in 15 zile de zbor continuu,
n conditiuni de confort egale cu ale celor mai lu-
Xoase vapoare transatlantice.

Afectat pe linia Europa-America de Nord (New-
YmK) va efectua traectul Tn circa 60 ore, adicd mai
mult decat de doud ori timpul sperat de americani si
de francezi, pentru traversarile cu hidroavioane si insule
plutitoare (24 ore maxim).

*

Interesant este faptul cd, dintre toate natiunile lumei>
singurele care au mai ramas credincioase formule
mal usor decat aerul sunt germanii, americanii si rusii

Americanil, cu toata pierderea dureroasa ce au in-
cercat-0 cu catastrofa lui «Akron», nu s’au dat batuti
si au dus la bun sfarsit constructia lui «Macon», de
acelas lip si dimensiuni ca «Akron», pe care l'au pus
in serviciul fortelor lor navale. lar in cursul anului
1934 au dus tratative cu doctorul Eckener, pentru con-
struirea a Tncd doua dirijabile, pentru transporturi co-
merciale.

Ru$|| au construit si ei, Tn ultimii ani, o serie de
baloane dirijabile, semi-rigide, sub conducerea genera-
lului italian Nobile. Ultimul semi-rigid construit de rusi
are un volum de numai 18.500 mc. o lungime de 100 m.
si 0 viteza destul de redusa: 100 km/ora; aeronava
aceasta are trei motoare Maybach de cate 270 CP. Va
fi afectatd transportului de pasageri Tntre Moscova i
Sverdlovsk.

Germanil, care au lansat dirijabilul rigid, isi con-
tinud politica lor de constructie de dirijabile din’ ce in
ce mal mari, cu scopul de a pune mana pe clientela
bogatd_a marilor rute aeriene internationale. «Graf
Zeppelin» a facut curse regulate doi ani consecutivi
—1933 si 1934 —pe linia Europa-America de Sud,
toate calatoriile acestui d rijabil insemnai d tot atatea
necontestate succese, materiale si morale. Aceasta con-
curentd au simtit-o francezii in cel mai Tnalt grad.
Reactiunea acestora a fost producerea acelor admira-
bile hidroavioane de mare tonaj — «Croix du Sud»,
«Santos-Dumont» si acum n urma «Lieutenant de
vaisseau Paris» — ale caror performante au facut si
vor face obiect de admiratie pentru toti oamenii.

«L. Z.-129» apare tocmai cand francezii dau la
iveald ultimul lor hidroavion de mare tonaj «cel mai
mare ce l'au construit panid acum, «Lieutenant de
vaisseau Paris» J). Rezultatul exploatarei comerciale a
acestor doui giganti ai aerului va influenta, farda in-
doiald, foarte mult, asupra constructiei aeronautice mon-
diale a viitoarelor aeronave ce vor strdbate marile céi
aeriene internationale.

1) Descris pe altd pagina "revistei de fala.



Cateva cuvinte despre organizarea
aeronauticel streine

Germania

Aviatia este la ministerul aerului, (Luftfahrt ministe-
rium) care cuprinde 5 directiuni: transportul si dreptul
aerian, technica, administratia, av. sportiva’ si apa-
rarea aeriana.

Dupé rasboiu Germania cu greu a intrat in relatii
cu alte state, In domeniul aeronauticei. In 1919 cand
i sa propus s& adere la C. I. N. A. a refuzat. Cu tim-
pul Tnsa a fost obligatd, date fiind imprejurarile si des-
voltarea aeronauticei, sa reia relatiile cu aproape toaie
statele europene. Toate organizatiile care Tn majori-
ate sunt subventionate de stat sunt direct administrate
de Luftfahrt ministerium:

Zentralstelle fur Flugsicherung, infiintata la 1927.
Oficiul depinde de ministerul de transporturi si cen-
tralizeaza pe tot teritoriul german ad-tia serviciilor
pentru securitatea aeriana si asigura functionarea. Dupa
ideia ministerului aerului efectuiaza controlul si ncer-
carile materialului volant, lucru care Tnainte 1l efec-
tua «Deutsche Versuchanstalt fur Luftfahrt».

— Deutsche Luft Hansa N. G. care are monopolul
transporturilor aeriene.

— Deutsche Verkehrsfliegerscule (Scoald de pilotaj
pt. aeronautica comerciald).

— Deutsche Versuchsanstalt fur Luftfahrt. (Serviciul
cercetarilor aeronautice).

— Signaldienst fur Laftverkehr G. M. C. H. (Ser-
viciul de semnalizare pt. navigatia aeriand) careia i
este Tncredintatd instalatiile de balisaj de noapte si
semnalele terenurilor de aterizare.

— Institutiile si societatile cu caracter stiintific:
a) Institutul de Tncercéri aeronautice dela Gottingen.
b) Institutul aeronautic al Scoalei de Tnalte studii
technice dela Aix-la-Chapelle.

c) Rhbn Rossitten Gesellschaft (Societate de sbor
fara motor) a planoarelor.

d) Wissenschaftliche Gesellschaft fur Luftfahrt (So-
cietatea stiintificd pentru navigatia aeriana.

Apoi diverse organe administrative care colaboreaza
cu Luftfahrt ministerium ca: ministerul postelor, care
controleaza traficul postal aerian si exploatarea liniilor
aeriene postale; ministerul afacerilor streine, Tn lega-
turd cu diverse chestiuni de navigatie aeriand; iar
ministerul de finante cu Serviciul vamal aerian.

Organizarea civila.

Pe langa institutiile pe care le vdzurdm mai sus,
mai sunt unele organizatii civile care se ocupa cu ad-
ministratia, altele cu technica, altele cu personalul etc.

— Reichsverband der deutschen Luftfahrt Industrie
(Camera stiintifica a industriilor aeronautice).

— Deutscher Verkehrsbund, Luftfahrtabellung (Aso-
ciatia profesionald a lucratorilor traficului aerian.

— Berufsvereinigung deutscher Flugzeugfuhrer (Aso-
ciatia pilotilor profesionali).

ntreprinderi de transporturi aeriene

Pe langad intreprinderile cari deja existau Tn 1929,
in 1930 mai luard fiintd Tncd douad Tintreprinderi de
colaborare activa la traficul aerian german si anume:

— Hamburger Luftverkehrs Gesellschaft m. b. H. si

— Norddeutsche Luftverkehrs A.-G. care mai tarziu
se transforma Tn «Deutsche Verkehrsflug A.-G.» pentru

ca sa-si extindd mai mult atributiunile, marindu-si si
capitalul dela 500.000 la 1.000.000 marci.

Aceasta intreprindere Tmpreuna cu Deutsche Luft-
Hansa A.-G.formeaz& cele mai mari intreprinderi
de aviatie, cu urmatoarele atributiuni:

— Deutsche Luft Hansa A.-G. se ocupa cu exploa-
tarea marilor linii internationale si germane; iar cea-
laltd cu reteaua liniilor locale din toatd Tintinderea
Germaniei.

La sfarsitul anului 1930 gdsim 10 societdti, cari se
ocupd cu transporturi comerciale aeriene (aceasta n
afara de vreo 40 de mici Tntreprinderi recunoscute
si ele oficial, care se marginesc numai la a face sho-
ruri de propaganda, fotografii aeriene sau publicistica.

— Deutsche Luft Hansa A.-G. —Berlin. — la nas-
tere la 6 lanuarie 1926, este societate economica cu
capital de 25.000.000 marci.

— Deutsche Verkerhrsflug A.-G.—Fiirthin Bavaria.
Apare la 15 Iulie 1926 sub numele de Nordbaye-
rische Verkerhrsflug G. M. B. H. societate pe actiuni,
cu un capital de 1.000.000 marci.

— Luftverkehrsgesellschaft Wilhelmsharen-Rustrin-
gen m. b. H. la Wilhelmsharen.

Fondata in Decembrie 1927 apartine oraselor Wil-
helmsharen, Rustringen a statului Oldemburg si so-
cietati din Wangerooge.

— Luftverkehrs A.-G. Westfalen (Wela) la Dort-
mund societate pe actiuni cu capital de 1.000.000 m. r.
ce dateazd din 1925, la care participa provincia West-
falia.

— Hamburger Luftverkehrsgesellschaft m. b. H. la
Hamburger Fuhlsbuttel, fondata Tn 1930.

Norddeutsche Luftverkehr A. G. la Brem care da-
teazd din 1926.

Deutsch-Russische Luftverkehrsgesellschaft (Deruluft)
Berlin, Moscova, fondata Tn 1921, societate particulara.

Deutsche Tramp Luftfahrt G. M. B. H. (Deutraluft
la Berlin din 1929.

— Luftschiffan Zeppelin G. m. b. H. la Friedrich-
shafen fondata Tn 1908, cu un capital de %.000.00 |
R. m. pentru transportul aerian cu dirijabilul.

— Deutsche Luftschiff Gesellschaft m. b. H. la
Berlin are ca scop sboruri pentru fabrica de ciocolat?
Trumpf, serviciul de fotografii aeriene, participa la di-
ferite manifestatiuni aeriene si instructia echipelor de
dirijabile.

Aviatia sportiva

In Germania sportul aerian se practica pe o scard
considerabild, cauza care a dat nastere la multe gru-
puri si asociatiuni. Mai mult decat aviatia cu motor
sborui fara motor si cercetdrile stiintifice au subven-
tiuni mari in Germania.

Grupurile principale din Germania sunt:

— Deutscher Luftfahrt-Verband (D. L. U.) Berlin,
dateaza din 1902 si are aproape 60.000 membri. Are
840 de grupuri si 62 cu membri corespondenti, din
aceste ?(ru uri, trei sunt universitare.

a) Akademischer Fliegering, aceasta la randul sau,
are alte 7 grupuri universitare.

b) Automobil-club al Germaniei.

C) Deutsche Luftfahrt (Scoala de pilotaj).

Deutsche Madell und Segelflugverband, (asociatiile
amicale ale pilotilor de hidroavion si dirijabile). Aso-



ciatiile amicale ale vechilor piloti, Ring Deutscher
Flieger si Reichsverband Deutscher Leher zur Forde-
rung des motorlesen Fluger (Asociatia instructorilor pt.
Tncurajareajsborului fara motor).

— Aero-clubal Germaniei-Berlin.

Cuprinde 17 grupuri aeronautice universitare, cu se-
diul la Aix-la-Chappelle, unde se gasesc 4 avioane, 1
planor si 84 membri; la Berlin, cu 4 avioane ; la Bonn
cu 2 avioane, la Brunswide, Breslau cu 29 membri;
Cheminitz, Danzig, unde se gasesc 2 avioane 3 pla-
noare 33 membri; Darmstadt 25 membri, la Dresda
unde gasim 2 avioane, 3 planoare 15 membri; Franc-
furt-am-Mein, cu 2 planoare si 25 membri; la Halle
cu 3 avioane si 13 membri; Hanovra cu 5 avioane
si 18 membri; Heidelberg, Karlsruhe, Kdnisberg, Mu-
nich unde gasim 3 planoare 4 avioane si 25 membri;
si la Stuttgart 2 planoare si 4 &vioane.

Doua grupuri de cercetdri stiintifice la Kothen si la
Bad Frankenhasen cu 4 avioane, caie este asociatia
sburatorilor de rasboiu.

— Rhdn-Rossihen Gesellschaft la Frankfurt pe Mein
cercetari stiintifice asupra sborului fard motor (prac-
tice si_teoretice). Aci se organizeaza foarte multe con-
cursuri.

— Sturmvogel la Berlin.

Industriile aeronautice.

Majoritatea conducétorilor de avion si motoare de
avion fac parte din camera sindicala a industriilor
aeronautice germane. (Reichsverband der deutschen
Luftfahrt Industrie).

1. Avioane.

Astazi toate produsele aeronautice sunt abandonate
de doua societati:

1. Baumer &0 G. m. c¢. H. din Hamburg-Fuhls-
biittel si firma Gebr. Muller.

In 1930 in Germania se numara 14 intreprinderi de
constructii aeronautice:

— Albatros Flugzeugwerke, Berlin.

— Arado Handels G. m. c¢. H., Berlin.

— Bayerische Flugzeugwerke A. E. Augsburg.

— Dornier Metallbauten, G. m. c. H. Friederischsafen.

— Espenlaub Flugzeugbau, Dusseldorf.

— Ernst Heinckel Flugzeugwerke G. m. ¢c. H. War-

nemade.
— Frankfurter Flugzeugbau Max Gerner G. m. b. H.
Frankfurt-am- Mein.

— Focke-Wulf Flugzeugbau A.-G. Brem.

— Huffer Flugzeugbau G. m. b. H. Munster 1. W.

—- Junkers Flugzeugwerke H. G. Dessau.

— Leichtflugzeugbau Klem G. m. b. H. Boblingem.

— Rheinische Luftfahr industrie G. m. b. H. Krefeld.

— Rohbach Metall-Flugzeugwerke Berlin.

— Soldenhoff Aero H. G. Baoblingem.

[I. Planoare.

Foarte multe planoare se construesc in Germania,
mai ales pe cale particulara si in special dupd planu-
rile dela Rhon-Rossitten Gesellschaft.

La sfarsitul lui 1931 apar multi constructori de pla-
noare constituiti in cluburi.

— Espenlaub Flugzeugbau, Dusseldorf.

— Flugzeugbau Alexander Schleicher:
hausen an der Wasserkuppe.

— Segelflugzeugbau Kassel, Kassel.

— Segelflugzeugbau Riesengebirge, Grunau.

— Segelflugzeugbau «Rhon» Inh. A. Schleicher Pap-

penhausen.

Poppen-

I1l. Baloane libere si dirijabile.

— August Riedinger Ballonfabrik A.-G. Augsburg.
— Luftschifftbau Zeppelin A.-G. Friederichshafen.
— Wasser und Luftfahrzeug G. m. b. H. Berlin.

V. Motor de avion

— Argus Motorengesellschaft G. m. b. H. Berlin.

— Bayerische Motorenwerke A. G. Munich.

— Deimler-Benz A.-G. Munich.

— Junkers Motorenbau G. m. b. H. Dessau.

— Maybach Motorenbau G. m. b. H. Friederich-
schafen.

— Hirth Motoren Gesellschaft, Berlin.

V. Helice

— Ludwig Blumschein G. m. b. H. Berlin.
— Naw Propellerbau G. m. b. H. Berlin.
— Hupo Heine Bropellerwerke, Berlin.

Fotografii aeriene

Bildstelle din ministerul de comert prusian, formeaza
Serviciul central al acestei activitdti, fara a se ocupa
numai de ceea ce priveste Prusia, ci intreaga Germa-
nie. Acest serviciu se ocupa cu:

Autorizatiile de-a aduce si Tntrebuinta aparate de
fote pe aeronave si oranduirea si developarea foto-
grafiilor aeriene.

Deutsche Versuchsanstalt fur Luftfahrt din Berlin,
studiaza (cu caracter general) toate problemele tech-
nice de fotografii aeriene.

Deutsche Gesellschaft fur Photogrammetrie, se ocu-
pa cu adunarea autorizatiilor particulare, toate Tntre-
prinderile si toate persoanele cari se ocupd cu foto-
grafii aeriene.

Aceastd societate care este alipitd la Societatea in-
ternationald de fotografie dela Viena, scoate o revistd
trimestriald, desvoltand astfel practica fotografiei ae-
riene prin diverse conferinte, experiente, etc.

In ceea ce priveste cercetdrile stiintifice Tn dome-
niul aviatic, organul principal si central este Deutscher
Forschungstrat fur Luftfahrt, adicd consiliul german
de cercetari stiintifice, care cuprinde personal divers,
precum si institute stiintifice cu acest scop.

Scopul acestui consiliu este de a desfasura o cola-
borare cat mai mare Tintre diverse institute si de a
limita fiecdreia atributiunile.

Vom arata mai jos * principalele institute de cerce-
tari si grupari stiintifice.

— Deustsche Versuchsanstalt fur Luftfahrt e. V.
din Berlin, se ocupa cu studiul aeronauticei. Executa
cercetdri technice si stiintifice si diverse studii pentru
ministerul comunicatiilor si al industriei aeronauticei.
Deasemenea se ocupa cu controlul si verificarea ae-
ronavelor.

— Aerodynamisches Institut der Technischen Hoch-
schule dela Aix-la-Chapelle, care se ocupa cu aerona-
tica, statistica, rezistenta materialelor.

Aerodynamische Versuchsanstalt der Kaiser-Wilhelm
Gesellschaft zur Forderung der Wissenschaften din
Gottingen, care are la la Berlin o sectie (Institut fur
Stromungsforschung) ce se ocupa cu diverse Tncercari
aeronautice, sub toate formele.

— Braunschweigisches Institut fur Luftfahrte Mes-
stechnik und Flugmeteorologie din Brunswick, care
se ocupd numai cu metrografia si meteorologia.

— Fachnormenauschuss fur Luftfahrt (F. A. L. U)
din Berlin, care este o comisiune de normalizare.

— Forschungsanstalt Professor Junkers din Dessau,
a societatii uzinelor Junkers.



— Wissenschaftliche Gesellschaft fur Luftfahrt (W.
G. L.) din Berlin, care se ocupa cu diverse reuniuni
stiintifice, conferinte si publicatiuni technice.

— Rhon-Rossitten Gesellschaft (R. R. G.) din Franck-
furt pe Main, consacratd sborului fara motor, se ocu-
pa cu diferite cercetdri Tn acest domeniu, invatdminte
si organizeaza concursuri de zbor fara motor.

— Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt din Ham-
burg, se ocupa cu diverse cercetdri in domeniul hi-
drodinamicei.

— Vei kehrswissenschaftliches Institut fur Luftfahrt,
an der Technischen Hochschule Stuttgart, se ocupa
cu chestiuni de navigatie aeriana.

Institut fiir Luftrecht la Universitatea din Konigs-
berg, care se ocupa cu studierea diverselor chestiuni
juridice in legaturd cu aeronautica.

Aeroporturile

Aeroporturile si terenurile de aterisaj nu apartin
stapanirii (intreprinderi particulare sau ale comunica-
telor).

In) general instalatiile sunt costituite si administrate
de societati pe cari le asigurd orasele.

Aeroporturile sunt Tnpartite Tn: aeroporturi pentru
traficul public aerian, aeroporturi particulare si tere-
nuri de ajutor.

In raport de dimensiunile si felul lor de instalatie,
se Tmpart in aeroporturi de prima si a doua catego-
rie si in terenuri de ajutor de prima si a doua ca-
tegorie.

Aeroporturile de I-a categorie, comportd o pista de
rulare de 600 m. (in toate sensurile) la extremitatea
careia avioanele pot s& sboare urméand un ungbiu
de 1/15, iar pentru hidroavioane suprafata de planare,
trebue sd aibd Tn toate directiile o lungime de mini-
mum 2000 m. Ele comporta deasemenea numele lo-
calitatii, un post de observare pentru directia portului,
a hangarelor, atelierelor, un post de reaprovizionare,
unul meteorologic, unul de T. S. F., un post de po-
litie. Mai au un biurou de vamd, un biurou de posta,
un post de ajutor, diverse biurouri, sdli de asteptare,
un catart pentru legarea hidroavioanelor.

Aeroporturile de ambele categorii trebue sa aiba
semnale de aterisaj, fanion de plecare, un catart sema-
foric si balisaj de noapte.

Terenurile de ajutor nu comporta personal, nici in-
stalatii speciale.

In 1932 in Germania erau:

30 aeroporturi de prima categorie

64 « « adoua «
23 terenuri ajutor de prima categorie
110 « « « a doua «

12 aeroporturi au balisaj de noapte; patru par-
cursuri sunt in intregime balisate noaptea:
Berlin—Danzig—Konigsberg 642 gm.
Berlin-Hanovra, frontierabelgiand 895 «
Rerlin—Halle—Leipzig 145 «
Hanovra—Fehmarn 290 «

Serviciul de radio si meteorologie

1. Radio-Aeronautic

Zentialstelle fiir Flugsicherung (Serviciul central de
ajutor aerian) depinde de ministerul de comunicatii
si se ocupa cu:

Comunicarea Tintre aeroporturile germane si cele
stieine.

Comunicarea Tntre aeroporturi si avioane pentru a
transmite noutdti si a le dirija prin radiofonie.

Serviciul meteorologic pentru a primi si transmite
buletine meteorologice.

Formarea aparatelor de T. S. F.

Meteorologie

Cele doud organe oficiale Tnsarcinate cu controlul
tehnic si cercetarile stiintifice, sunt:

A) Leilung des Flugwelterdienstes, la Berlin, cu
sectia de observator aeronautic prusian la Lindenberg,
insarcinat cu serviciile terestre.

B) Seeflugreferat atasat la observatorul maritim dela
Hamburg, Tnsarcinat cu serviciile maritime.

In afara de observatoarele locale, portul Berlin —
Teinpelhof difuzeazd de 4 oii pe zi un buletin aero-
logic, care contine observatiuni facute la mari nal-
timi, la fel observatorul dela Hamburg difuzeaza de
4 ori pe zi, prin postul de emisiune dela Hamburg
un buletin care da toate observatiunile facute n
Europa.

In ceea ce priveste publicatiile germane cu carac-
ter aviatic, de orice manierd, putem spune cd este
tara care lucreaza foarte mult pe acest taram.

Céci o tara cu foarte multe reviste si fel de fel de
publicatii cu studii si cercetari in domeniul aviatic,
ce poate s& ne confirme, de cat ce-am afirmat noi
mai sus?

Vom arata cateva din revistele germane;

1. — Cele cu caracter international.

Die Luflwacht, publicatie lunard in care se publica
tot ceea ce priveste aeronautica.

Forschungserge’bnisse des Verkehrswissenschaftlich.
Inslituts an der Technischen Huchschule din Stutt-
gart, publicatie semestriald, Tn care apar toate rezul-
tatele cercetarilor stiintifice pentru ameliorarea randa-
mentului traficului aerian.

— Zeitschrift fur Flugtechnik und Motoriuftschiffabrt,
publicatie bilunara ce apare la Berlin. Este organul
lui W. G. L. in care publica rezultate ale diverselor
cercetdri technice.

2. — Cele cu caracter oficial

— Luftschau, publicatie bilunara din Berlin, Tn care
se publica tot ceea ce intereseaza aeronautica. Este
organul lui Deutscher Luftrat S. L. V. Aero-club R.
R. G.; W. G. L. Deutsche Luft-Hansa.

— Nachrichten fiir Luftfahrer, publicatie saptama-
nald, apare la Berlin si este a ministerului de comu-
nicatii, in care se publicd toate comunicatele oficiale
ale guvernului german si cele streine.

3. — Cele cu caracter profesional.

Die Flugkapildn, publicat'e saptdmanala din Berlin,
a Asociatiei profesionale a pilotilor germani.

4. — Buletine publicate de constructori.

— D. M. W. Flugmotoren Nachrichten, apare tri-
mestrial la Munchen.

— Deutsche Luft-Hansa Nachrichten, apare lunar la
Berlin, in mai multe limbi.

— Junkers Nachrichten, apare la Dessau-Z'ebigk de
5 ori pe an. Este un buletin Tn mai multe limbi, care
publica toate domeniile de activitate ale uzinelor
Junkers.

Am comunicat aci un numar restrans de publicatii,
locul nepermitandh-ne a le publica pe toate.

Totusi din putinul cu cat s'a putut face aci cu-
nostintd, se poate vedea ce activitate intensa in do-
meniul aviatic, cultivd Germania.

I. G. Paunescu



Nazuinti stratosferice...

Rezultatele obtinute de diversi precursori
ai sborutui in stratosfera au fost de natura
nu numai a lamuri o serie de probleme din
domeniul fizicei, ci au starnit si o pamanteas-
ca... poftd de harta pentru viitor.

E vorba de folosirea Tinaltelor regiuni ale
Oceanului aerian ca domeniu de miscare a
navelor destinate sa bombardeze pe inamic.
De sus, dela 20—30.00C metri sau poate
chiar mai mult, invizibile din cauza stratului
de aer despartitor de sol, fara sgomol pentru
noi cei de jos, ele vor putea ori cand sur-
prinde pe cei ce nu au... stratosfera!

Ideea nu e noud, adica ea nu s’a nascut odata
cu primele Tntepaturi in pielita stratosferii;
gandul stapanirii regiunilor ce Tnconjoara paman-
tul din toate partile luat in ser os—bine inteles—
a fost mult si stiintific discutat de technicie-
nii germani — in special — ori de cate ori
S’a pomenit despre posibilitatea folosirii mo-
toarelor cu reactiune — rachetele — ca mij-
loc de locomojiune in mediile lipsite de aer,
lipsite de materie...

Anticipand asupra posibilului de construc-
tie a unor corpi ceresti artificiali, ntre pa-
mant si luna, corpi cari sub imperiul legii
atractiunii universale sa se se comporte, in
miscarea lor prin chaos intocmai ca cei cre-
ati de Dumnezeu... Germanii vad deja punc-
tul de sprijin dupa care jinduia atat de mult.
Napoleon Bonaparte si de care el avea atat
de mare nevoe pentru a rasturna pamantul...

De acolo, de sus de tot, ce nu S’ar putea
face? Sar bombarda mecanic si toxic cen-
trele de civilizatie si cultura ale pamanteni-
lor, s’ar arde cu puternice reflectoare trata-
tele dela Trianon, Versailles, etc... si s'ar
ajunge (warum nicht??!!) la acel ilariant
Deutschland uber alles Tn univers, visat cu atata
Tncapatanare de 70.000.000 ambitiosi.

_ Deocamdata zambim, dar... ideea nazuin-
tilor existd si nu se poate Tnmormanta.

Pana atunci, desprindem planuri mai apro-
piate, adica folosirea regiunilor Tnalte cari
ar putea fi accesibile cu mijloacele Tncercate
pana acum, deci cu ajutorul baloanelor si
avioanelor.

Notita de fatd ne-a fost sugeratda de o in-
formatie a ziarului rusesc «lsvestia», care
aminteste cd dupa succesul atat de intere-
sant al super-artileriei a venit randul aplica-
tiunilor practice in domeniul super-aviatiei.
Presiunea minimad din stratosfera va oferi
viteze mai mari, traectorie mai mare pentru
tir, siguranta in camuflare, circulatie degajata,
ele.... Germanii cu tunul lor Tanti Bertha in
razboiul mondial au folosit — dealtfel—calea
stratosferei, ghiuleaua lovind la 120 km. dis-
tantd terestra, dupa ce a atins o sageata ma-
ximd de 40.000 metri.

Rusii, recapituland acest eveniment, fac o
interesanta propaganda pentru apararea slra-
tosferii lor, prin studiai acestei regiuni si con-
structia de masini cari s& 0 apere de o even-
tuala invazie inamica.

Santierele rusesti de baloane dirijabile,
sub conducerea generalului italian Nobile, au
in programul lor de imediate realizari, intre
altele si o serie de sapte stratostate cari vor
alcatui prima unitate militara stratosferica din
lume.

Stapanirea cerului e o problema cu mai
multe solutii, dupa circumstante: dimineata
se vor da lupte pentru ,aer" si dupd masa
pentru «fara aer...».

Cine ar fi banuit... ?



Fotografia In culori naturale

Realizarile technicei moderne, in toate domeniile,
au atins o desvoltare atat de mare 1incat, nimic nu
mai surprinde mintea si ochiul omenesc, dornic din
ce In ce de mai senzational. Din aceasta cauza, in-
treaga omenire, este Intr'o vesnica miscare care se
accelereaza pe zi ce trece, incat toate realizarile ori-
cat de ingenioase ar fi ele, nu mai multumesc pe
nimeni.

Referindu’mad la fotografia in culori naturale, aceasta
desi este descoperitd Tnaintea celei in alb si negru,
totusi realizarea ei practica a Tntdmpinat in decursul
veacurilor, greutati de neinvins. Toate Tncercarile
savantilor Tn materie, au ramas multd vreme infruc-
tuoase (simple fincercdri de laborator) din cauzd ca
fotografia Tn negru reusise sa fie copiata si fixata,
multumind indeajuns cerintele.

Astézi, cred suntem la sfarsitul epocii atat de stra-
lucite ale fotografiei Tn alb-negru, Tntrucat aceasta
nu mai multumeste nici chiar pretentiunile amatori-
lor mai seriosi.

Fotografia in culori incepe s& domine.

Astfel, cinematografia si mai ales lucrarile stiinti-
tifice de laborator, au adaptat aproape in Tntregime
fotografia in culori naturale.

Personal, ma ocup de peste doi ani de realizarile
acestei fotografii si sunt convins c& Tntr'un viitor cat
mai apropiat fotografia in culori naturale va lua de-
finitiv locul fotografiei Tn alb-negru de astazi.

In acest scop, am cercetat aproape fintreaga litera-
turd existentd, am urmarit in deaproape toate reali-
zarile practice ale caselor constructoare atat n ma-
terie de pl&ci, cat si aparate fotografice.

Convins fiind, de aportul considerabil ce-1 poate
aduce aceasta fotografie, la parte din amatori si mai
ales aeronauticei dau mai jos evolutia fotografia in
culori naturale de la Tnceput si pana astazi.

Istoric si definitie.

Notiunea — fotografia — inseamna a obtine, Tntre-
buintand diferite procedee, materializarea imaginelor,
inscriindu-le cu lumind, pe o placd special fabricata,
prin intermediul unui aparat optic ca: obiectiv mi-
croscop, telescop, etc.

Odatd imaginea obtinutda ne permite s'o reprodu-
cem, in ori ce numar voim, fie pe cale fotografica
— in fotocopie—fie pe orice altd cale grafica.

Fotografia Tn culori naturale, sub forma de picturg,
insa obtinutda dupa legile fotogralice, dateazd nca
dinaintea descoperirei insasi a fotografiei obisnuite
de azi.

Astfel, Tn secolul al XV-lea, Leonardo da Vinci in-
trebuinta Tn picturd o camerd neagra stenopedicd
(fard lentild) pentru materializarea exactda a peisagii-
lor dupa natura.

Cum, datorita alchimiei se cunosteau incd din cele
mai vechi timpuri proprietatile anumitor saruri colo-
rate, cercetdrile au fost Tndreptate Tn aceasta directie.

Astfel Tn 1810, Seebeck, d’lena, dupa multe expe-
riente a descoperit cda, clorura de argint, preparatd
Tntr’'un anumit mod, capata proprietatea fluorescenta
de a lua — tente colorate — respective razelor care o
lovesc. Cu aceasta descoperire se face primul pas in
domeniul realizarilor practice.

Putin dupd Seebeck, n 1835, H. Daguerre face
numeroase incercari, tot pe aceastda cale, pentru re-
producerea culorilor. Munca i-a fost incununatd de
succes, caci a descoperit trei pulberi diferite (pudre)
cari pe cale fluorescenta emiteau:

O lumina rosie, albastrd sau verde dupd natura
sursei luminoase.

Drept rezultat final al Tncercarilor sale Daguerre
amestecand Tn mod mecanic, pulberile mai sus men-
tionate obtinea un compus unic, care avea capitala
propietate de a deveni rosu la lumina rosie, albastru
la albastru si verde la verde. Dacd continua cu ex-
perientele ar fi obtinut un preparat— care sa dea nu
fluorescentic ci fotografic culorile; Tnsa a sistat cer-
cetarile aci, ocupandu-se cu rezultatele reale obti-
nute de fotografia Tn culoarea unica a carei imagine
reuseste s’o fixeze 1).

Cu Daguerre, fotografia ocupa un loc bine precizat
in stiintd; iar rapoartele descoperirilor sale au fost
depuse la 7 lanuarie 1839, la Academia de stiinte
din Paris.

*
* *

Primele fotografii Tnsa, in colori naturale, au fost
obtinute abia Tn 1848. de catre Edmond Becquere'
care s'a folosit de subclorura de argint, ale carei pro-
prietati fusesera descoperite Tncd de Seebeck.

Procedeul E. Becquerel constd in a obtine, prin
electroliza pe o placa de argint bine lustruita (oglin-
da) un strat de subclorurd de argint. Placa astfel fa-
bricatd, expusd luminei colorate ale unui obiect si
developata apoi, se obtinea reducerea subclorurei de
argint, proportional cu intensitatea luminii colorate
la care a fost expusa.

Culorile naturale ale imaginei erau date de reflectia
prin oglinda placii de argint a razelor de lumina ce
strabateau cristalele subclorurei de argint, formate prin
reducere (developare). Acest procedeu, perfectionat de
predecesorii sdi — Niepce de Saint - Victor, Poiteyin
si de Saint Florent, n’a dat Tnsd rezultatele dorite,
imaginea se obtinea printr'o expunere Tndelungata,
culorile erau fara stralucire si rau fixate; ne mai pu-
nand la socoteala si greutatile de fabricatie a placii

si costul ei. N

* *

Un alt procedeu, care diferd cu totul de celelalte
de panda acum, este a lui M. Lippman care desi n’a
dat rezultate stralucite, totusi este de o ingeniozitate
remarcabilda care a starnit cel mai mare rasunet pe
acele vremuri.

Metoda Lippman, constd Tn a Tntrebuinta un cliseu
obisnuit peste a carui emulsiune sensibild se aplica
un strat de mercur ce reflectd razele incidente intoc-
mai ca 0 oglinda. In grosimea stratului sensibil prin
trecerea razelor colorate se produce un fenomen de
interferentd adicd o raza incidentd, Tntalnind aceeasi
raza reflectata, de oglinda de mercur, dd nastere per-
pendicular pe directia sa. la o serie de maxime si
minime luminoase care la randul lor transforma gro-

1. Vezi Foto-aeriana de cpt. ar. Marin Anton.



simea stratului sensibil Tn niste—microlamelel)—dis-
puse alternativ: stralucitoare si obscure. Fenomenul de
mai sus Tn timpul cat placa a fost expusa asa cum
am spus. Developand-o, se reduce stratul sensibil sub
forma de argint metalic Tn maximile si minimile lu-
minoase formate prin expunere.

Emulsiunea fotograficd este intrucatva stratificata,
iar microlamelele au o forma precisd, materializand fas-
cicolele luminoase, cari le-au produsl). Departarea
ntre microlamele este de milionimi de milimetru si
corespunde aceleia din maximele luminoase ale culorii
care le-a determinat.

Culorile naturale ale fotografiei sunt obtinute din
interferenta luminii prin microlamelele (Zenker) cliseu-
lui; drumul razelor luminoase fiind exact invers pro-
ducerii imaginei. De unde la luarea fotografiei lumina
incidenta trecea prin sticla suport a cliseului, la stra-
tul sensibil si oglinda imaginea definitiva se obtine
acum din interferarea luminii incidente de catre mi-
crolamelele emulsiunei impresionate si reflectate de
aceeasi oglindd de mercur.

Culoarea — microlamelelor — si  deci a fotografiei
este In legdturd cu grosimea lor, iar grosimea la ran-
dul ei este in functie de culoarearazelor cari au provo-
cat impresiunea. Obiectul fotografiat, avand o diversi-
tate de culori va da nastere la diferite maxime lumi-
noase. cari transformate in microlamele, prin develo-
pare, 1i dau imaginea fidel colorata.

* | *

Metoda cea mai apropiata de cea Tntrebuintata as-
tazi este: metoda tricroma al cdrei principiu a fost
descoperit Tn 1869 1n acelas timp de catre Charles
Cros si Ducos du Hauron.

Principiul metodei.

Toate culorile oricare ar fi ele, indiferent cum au
fost obtinute, sunt produsul unui anumit amestec de
trei culori elementare: rosu, galben si albastru. Exem-
plu : amestecand rosu cu galben se obtine portocaliu,
galben cu albastru produce verde si rosu cu albastru,
violet, etc. Este lesne de nteles c& amestecand in mod
progresiv si raportat la proportie, bine inteles, aceste
trei culori elementare pot da nastere la o infinitate de
culori.

Metoda Cros si Ducos constd Tn a inregistra pe trei
placi diferite imaginea acestor radiatiuni elementare ale
aceluiasi obiect. Pentru aceasta analiza a luminii folo-
sim ecrane filtre, care sd lase numai anumite raze sa
actioneze asupra placii respective.

De ex. punand Tnaintea placii fotografice un ecran
verde, acesta va fi traversat de razele elementare gal-
bene, albastre si amestecul acestora adica verzi, Tnsa va
impiedica pe cele rosii. Reese din cele spuse ca placa
fotografica astfel impresionatd a ramas nealterata i
complect transparenta pentru rosu si partial (parte din
portocaliu oia galbenul, iar din"violet albastru) pentru
portocaliu si violet. Tratdnd placa printr'un procedeu
cu gelatina bicromatd se obtine o proba monocroma
rosie a cliseului negativ, deci o imagine a obiectului
in culoarea complementara filtrului.

Dacd, Tn aceleasi conditiuni Tntrebuintdm un ecran
portocaliu, acesta va lasa razele rosii si galbene,
oprind pe cele albastre, obtinand un cliseu negativ,
albastru.

1. Lamelele lui Zenker, caci el este primul fizician care le-a
descoperit inca dela aparitia primelor Iimagini colorate, ale iui
Seebeﬂ; si  Becquerel. (Vezi Photographie des couleurs
pag. .

2. Sau referindu-ne la lungimile de unda ale fiecarei raze
colorate, microlamelele nu sunt altceva decat materializarea
lungime! de unda proprie fiecarei culori. (Teoria lui Maxwell,
acelasi lucrare, pag. 31).

Pentru a obtine al treilea cliseu galben, ne folosim
de un ecran violet. Acesta va ldsa sd treacd razele
rosii si albastre, dar va opri pe cele galbene. Ca si
mai sus obtinem un cliseu negativ, cu imaginea ra-
zelor galbene a obiectului ales. Acum, imaginile obiec-
tului in cele trei culori, reprezintd analiza luminii ra-
diatd de obiect pentru toate trei cazurile. Pentru a
obtine culorile naturale ale obiectului, ori cat de nu-
meroase ar fi ele, n'avem decat sd facem sinteza ra-
diatiunilor, suprimand cliseele (toate trei) si privind
Imaginea prin transparent,a.

Realizarea practica a fotografiei in culori naturale
pe aceasta cale, Tntdmpina mari greutdti. In adevar
operatiunea in sine comporta;

a) Trei expuneri succesive si egale ca circumstante
technice de cliseu si atmosferice.

b) Prepararea a trei clisee monocrome.

C) Ultima operatiune, suprapunerea cliseelor si obti-
nerea imaginei in culori naturale ale obiectului.

Toate aceste operatiuni cer timp, nemai punand la
socoteald cele trei ecrane diferite intrebuintate si con-
cordanta perfecta Tntre culorile lor in obtineiea ace-
leiasi concordante a imaginilor (toate imaginile mo-
nocrome trebue sa aiba aceiasi intensitate, altfel tona-
litatea culorii imaginei este predominata de cea mai
puternica dintre ele si rezultatul este putin satisfa-
cator. Concordanta intre ecrane, placi, timp de poza,
etc., este greu de obtinut deoarece procedeul nu este
mecanic si pana in prezent nu dispunem de aparate
care s& ne dea timp de poza exacti, atunci cénd con-
ditiunile atmosferice difera.

Reiese ca se pot comite erori la fiecare pas, care
n urma falsifica rezultatul final. Trebuie procedat cu
foarte mare atentiune, cu intariri si slabiri de clisee,
astfel incat tonalitatea tuturor (cliseelor) sa fie mate-
matic aceiasi, numai atunci vom avea un rezultat
stralucit.

Dupd multe cercetari, preconizatorii acestei metode
au reusit sa Tntrebuinteze un singur cliseu Tn loc de
trei. Cliseul astfel fabricat (imaginat) continea o su-
medenie de elemente microscopice suprapuse de o
culoare complimentara culorilor rosu, galben si alba-
stru, adica portocaliu, verde si violet, formand o
retea continua de ecrane policrome. Un astfel de cli-
seu privit prin transparenta trebuia s& dea o lumina
albd, fard nici o preponderenta a uneia dintre culori.
In felul acesta placa juca rolul ecranelor din vechiul
procedeu si se Intrebuinta odatd cu un cliseu obis-
nuit in aparatul fotografic; cu deosebire ca razele
luminoase dela obiect trebuiau si-1 traverseze Tnainte
de a atinge — emulsiunea sensibila —a cliseului cu
care s’a fotografiat. Developandu-se cliseul, o proba,
a acestuia pus Tn contact cu o retea policroma iden-
tica (cu cea cu care s'a fotografiat) dadea culoarea
naturald a obiectului, atunci cand era examinat prin
transparenta.

Din cauza greutatei de obtinutsi a costului enorm,
metoda a existat sub formd de principiu timp de mai
multi ani. Reluat Tn ultimul timp si perfectionat a dat
metoda de astdzi, mult mai subtila ca technica de
realizare, care totusi a reusit sa se desvolte mult fatd
de celelalte (simple indreptédri de laborator) si sa se
comercializeze, incat astazi fiecare din noi poate rea-
liza o fotografie in culori naturale, a cdrei rezultat
poate multumi cele mai exigente pretentiuni.

Principiul metodei actuale pentru foto-
grafia directa a obiectelor in culori
naturale: Lumi&re.

Principial aceasta metoda se apropie de ultima per-



fectiune a procedeului Cros si Ducos, cu deosebire
Cd, atat patura policroma (Iricromd) cat si stratul sen-
sibil sunt pe aceiasi sticla sau peliculd suport. Con-
sider inutil s& mai insist asupra felului de fabricatie
a placei, precizez doar cd:

Siicla suport este acoperitd cu un strat subtire de
feculd (amidon) de cartofi din comert (grauntele de
feculd avand un diametru de 10—15 milionimi de
milimetru), caie strat la randul sau este impregnat cu
complementul celor trei culori elementare din metoda
Cros si Ducos, Tntr'o proportie ai urnitd si cat se poate
de uniform repartizata pe intreaga suprafata a placei,
formand astfel ur. mozaic tricrom (portocaliu, verde
si violei). Proportia esle buna at mei cand placa pri-
vitd prin transparenta este alba, pentruca grauntii
pulberii tricrome traversati de aceleasi raze, se com-
bind cu acestea din urma si dau lumina albd. Peste
acest, strat tricrom, se asterne o emulaiune fotografica
Cu baza de— bromura de argint—si cliseul este
gata.

Obtinerea culorilor naturale si expli-
carea fenomenului.

Placa preparatda in acest mod o expunem inlr’in
aparat fotografic in asa fel ca razele luminoase
dala obiectiv sa treaca prin stratul tricrom Tnainte
de a atinge emnlsiunea fotografica.

Dece asa? ¥ Pentruca vom vedea mai jos cum un
graunte din pulberea stratului tricrom devine vrjibil
numai dupa ce a fost traversat de o raza corespun-
zatoare lui (coloratd la fel) si numai cand a fost
developata complect (céci sunt trei developari succe-
sive). Pentru explicarea fenon enului voiu lua un
exemplu descriind fazele succesive, presupunai d cd
am 0 raza de lumind coloratd (sau un fascicol), ob-
turdnd pe cele dona. Astfel iau o placa autocroma
(cum a fost descrisa mai sus), expusa Tntr’un singur
loc si numai de un singur fascicol de raze verzi.

Ce se intampla ?

Razele verzi atingand mozaicul tricrom sunt oprite
de grauntii portocalii si violeti, dar traverseaza pe cei
verzi si atingand emnlsiunea fotograficd, ce se ga-
seste indaratul lor, o imprezioneaza. Dacd dexelotrm
placa se reduce emnlsiunea acolo unde a fost impre-
sionatd, adicd sub grauntii verzi. Oprii d developarea
aci, imaginea formata din grauntii portului i si violeti
ramasi neimpresionati va fi — rosie — adicad crmiie-
mentnl celei pe care trebuie s’o obtinem (prima de-
velopare).

Inversiunea Imaginel.

Pentru_a obtine culoarea adevaratd, procedam la
— Inversiunea Imaginel—desvoltand cu un produs
chimic (il vom vedea care) argintul redus n pr ma
develonare. Grauntii verzi vor deveni astfel vizibili (a
doua developare).

A treia developare.
Pentru a scapa de grauntii portocalii si violeti, pro-
cedam in plind lumind la a treia developare care-i

_*) Daca raza de lumind ar atinge intai, emulsiunea fotogra-
fica ar impresiona-o0 fara ca mozaicul tricrom sa fie atins,
deci culoarea imaginei nu s’ar produce.

mascheaza, prin inegrire. Drept rezultat avem o ima-
gine complet verde, dupa ce am trecut printr'una
rosie complimentara.

Explicatia de mai sus poate fi Tntrebuintata pentru
ori ce culoare. De aci rezultd, ca toate culorile, ori
care ar fi ele, pot lua nastere prin substractie, eli-
minand partial sau total din ternarul portocaliu, verde
si violet, sau acela dintre elementele de culori ele-
mentare la culoarea pe care trebue s’o obtinem.

Obturarea razelor colorate, asa cum am explicat
mai Tnainte, in realitate se face automat prin diver-
sitatea razelor colorate ce vin dela obiectul de foto-
graliat.

Dupa aceastd simpla explicatie, Tntrebuintand o
placd autocroma pot lua un obiect cu o diversitate de
cullori si fenomenul de data aceasta este lesne de Tn-
teles.

Astfel, fiecare culoare, respectiv raze colorate Ce
pleacd dela obiect traverseaza sticla suport si atii ge
mozaicul tricrom. De aci fiecare culoare rezultatd din
combinatiile mozaicului tricrom. va lasa sa treacd mai
departe razele corespunzatoare si sa impresioneze emul-
siunea fotograficd in spatele grauntelor astfel colorate.

Developand placa se reduce emulsiunea acolo unde
a fost impresionata. Cliseul astfel obtinut ne va pre-
zenta o imagine de culoarea grauntilor ramasi neim-
presionati dm mozaicul tricrom, adica tocmai com-
plementul celei te care trebue s’o ibtinem?

Inversam imaginea (cum si cu ce se va vedea in
practica fotografiei, in culori naturale, ce va turna)
si apoi procedam n plind lumind la a treia develo-
pare pentru a scapa de grauntii de care nu avem ne-
voie, prin Tnegrire. Am reusit sa ducem la bun sfarsit
un cliseu, care privit simplu nu prezinta nici-o parti-
cularitate fatd de cele negative ale foti grafiei obis-
nuite de azi; insa daca 1l privim prin transparenta
imaginea apare colorata fidel cu cea a obiectului fo-
tografiat.

Colorarea imaginei este datd de fenomenul invers al
producerei imaginei, adica numai razele de culorile
resDective ale grauntilor mozaicului tricrom sunt I&-
sate sa-1 traverseze si deci sa ne dea pe retind ima-
ginea ohiectuhii asa cum este n realitate.

Fotocopie de pe acest cliseu nu se poate avea inca.
Chestiunea aceasta preocupa mult casele constructoare.
Pana in prezent s'a ajuns la fotocopii colorate difuz.

In momentul cand fotocopia in culori naturale va
fi realizatd, odatd cu un pas mai mult spre progres,
va céddea definitiv fotografia Tn alb-negrn dimpreund
cu toate combinatiile ei, nu mai vorbesc de cea aeriana
care va beneficia si ea la maximum.

Locot. av. Andrei Cujba

NOTA. — Lucrari consultate :

I. Fotografia aeriand de cap. av. Marin Anton.
1. Agenda ,Lumiere™.
Il Notitele technice de fabricatiile cliseelor Agfa si Lu-
miere.
IV Prescription pour le traite des plaques en couleurs (Agfa?.
V Agfacolor, Plate, Rolfilm, Filmpack, Planfilm, (ultimile
noufat, sosite in luna lanuarie crt. de la casa Agfa).
VI Zwolf Monate Photo 1934.
VIL Photographie des couleurs. Editata de Enciclopedia fran-
ceza de stiinfe.



Therapeutica intoxicatiillor cu CO

(Urmare la articolul

Dupa ce am descris intoxicatiunile cu CO in avia-
tie, ca si in general, am promis cititorilor nostri, un
articol asupra tratamentului lor. latd-1:

Care este conduita ce va urma s'o aibd in fata in-
toxicatului cu CO, cel care a descoperit victima, sau
primul salvator si apoi medicul sosit de urgenta.

O notiune capitala este aceia a importantei timpului
scurs dela inceputul intoxicatiei si pana la descoperirea
victimei de catre salvatori.

Primul gest va fi acela de a scoate intoxicatul din
atmosfera toxica periculoasa si de a-1 conduce in aer
liber, unde va fi asezat pe un covor sau pe o planse.
Medicul va fi chemat imediat iar persoanele neindis-
pensabile izolate.

In acest timp se va incepe pe loc tratamentul. Trans-
portul la spital nu este de sfatuit deoarece se pierde
un timp pretios.

Imediat dupa indepartarea gulerului, vestmintelor si
centmei se va Tncepe respiratia artificiala dupa me-
toda lui Schaefer si anume: pacientul este intins pe
abdomen, cu bratele alungite si capul Tintors pe o
parte. Salvatorul Tn genunchi, peste victima, privind
spre capul acestuia. Se aplicd mainile pe baza fieca-
rbuilhemitorace, in afara muschilor gutierelor verte-

rale.

Cu bratele intinse se apasa cu toatd greutatea cor-
pului pe torace. Aceasta constitue primul timp al res-
piratiel artificiale. Dupa ce se rdmane 2 secunde Tn
aceasta pozitie, se ridica cu latul maiueJor hemitoracele
in sus.

Cu aceste miscdri se videaza si apoi se aduce aerul
in pulmoni. Aceste miscari se vor executa intr’'un nu-
mar de 15—20 pe minut.

Schaefer a intocmit un aparat mecanic pentru res-
piratiunea artificialda cu care este de recomandat sa se
aprovizioneze toate posturile mobile de ajutor pentru
intoxicati.

In acest timp se va deschide cu multd atentiune
gura pacientului si i se va adapta masca pentru in-
halatiune de caibogen. Daca aplicatiunea mastei de-
termina asfixiatului convulsiuni se va retrage imediat
masca.

Apoi se va apropia masca de fata si reaplica pro-
gresiv din nou.

Deasemeni se vor practica manevre accesorii ca
fritlzti_uni si Tncalziri pe toata suprafata libera a cor-
pului.

Nu trebue sa se incerce a se da bauturi asfixiatului
deoarece aceste cad Tn caile respiratorii.

Sub nici un pretext, Tnsd nu se vor Tnceta misca-
rile respiratiunei artificiale pana la sosirea medicului.

Actiunea med cului.

Odata sosit, primul gest va fi acela de a examina
bolnavul si de a verifica si corecta manevrele de
salvare.

Examenul se va face rapid si nu va impiedeca con-
tinuarea respiratiunei artificiale. Se va observa gra-

Jnca un dusman al aviatorilor™)l)

dul de cianozd sau de congestie al asfixiatului. Se
va numara pulsul, respiratiunile si lua reflexele
oculare.

Examenul
care timp se vor pregati
sectie.

Dupé ce se va aplica un cauciuc elastic pe brat
se va inciza pe cm. pielea, deasupra venei me-
diane cefalice si apoi vena. Se va lasa sa se scujga
5—700 cm3 de sange. In acelas timp se va practica
la celalalt brat o injectie intravenoasa de 1 cm3 cor-
amind. Daca sangele se scurge in micd cantitate si
apoi se opreste, cu toata respiratiunea artificiala ce
se practica in acest timp — este semn ca nu mai
existd nicio impulsiurie cardiaca. Atunci este ne-
cesara injectiunea intracardiaca cu coramind, dupa
technica clasica, prin perforarea ventricolului drept.

Pentru aceasta este necesar sa se opreascad respira-
tiunea artificiald si sd se aseze asfixiatul pe sj ate.

Imediat dup@ Injectia intracardiaca se va continua
manevra respiratorie descrisa.

In caz de reanimare este buna —dela primele mis-
cari observate sa se practice o injectie cu 20 cm3
oleu camforat sol 10°/0 Tn regiunea postero sujerioa-
ra si externa a coapsei. Se va continua respiratiunea
artificiala pand ce sangele fincepe din nou sda curga
din vena deschisa, unde dupa recoltarea cantitatei ne-
cesare. se vor aplica doua agrafe Michel, pentru ob-
turarea sa.

Bolnavul reanimat nu va fi transportat la domiciliu
sau la spital decat dupd ce si-a reluat cunostinta si
cu mari precautinni.

ingrijirile ulterioare vor consta din: revulsiuni lo-
cale si ventuze uscate pe bazele pulmonilor.

Oxygenoterapia va fi continuata la patul bolnavului,
pentru a debarasa organismul de ultimele urme de
carboxyhemoglobina.

In capurile mijlocii sau grave se vor administra in-
jectiuni subcutanate sau chiar intravenoase cu oxygen,
cu siringa si technica descrisa de dr. Cot. — Se va
injecta In mod lent, 8—9 cm3 de ox'gene pe minut
si nu se va depdsi cantitatea de 300 cm3 in total.

Medicatiiinea antispasmodica da bune rezultate dupa
Artanlt si Vevey administrandu-se 8—20 gr. Hyposnl-
fit de sodiu n 24 ore sau pe cale intravenoasd 25
centimetri dintr'o solutie de 10°/n. Se Tintrebuinteaza
deaspmeni injectiuni intravenoase de salicilat de sodiu
1,5—3 gr. in 24 ore dupa formula Clin.

Acestea pentru cazurile mijlocii si grave. Pentru in-
toxicatiile usoare, cu varsaturi, manifestari de betie si
crize de lacrimi, este suficientd aducerea intoxicatului
in aer liber, frictiuni si afuziuni Tn apa rece.

nu va dura mai mult de un minut, n
instrumentele pentru veni-

Dr. cpt. Victor Emanuel
Medic sef al Centrului de instructie
al aeronauticei

1. Vezi «Roménia Aeriana*, anul VIII, nr. J, Martie 1934.



Fumigenele
Prepararea si intrebuintarea lor

Elementele razboiului chimic aunt gazele toxice.

Aléturi de gazele toxice, se intrebuinteazd si fumi-
genele, care nu sunt toxice, Tnsa ajutd operatiunile de
gazare (otravire cu gaz), prin camuflarea ce produc.

Fumigenele s’au intrebuintat la Tnceput in luptele
pe apa (Razboiul chimic» gen. I. Schmidt), dupa care
au fost aplicate si pe uscat, cu foarte mult succes.

Ele constituesc cel mai bun ajutdtor de luptd, aproa-
pe_pentru toate armele, atat pentru atac, cat si pentru
aparare.

Se intrebuinteaza pe o scara intinsa pentru apara-
rea populatiei civile din spatele frontului.

Rolul cel mai important este de a camufla, adica
de a Tnveli Tntr'o panzd deasda, facand invizibile obiec-
tele ce dorim a ascunde de vederea inamicului.

In timpul razboiului, perdelele de fum ce acopereau
frontul, Tmpiedecau pe inamici Tn actiunea lor si tot
odatd te fdcea invizibila tinta.

Tnainte de inventarea pulberei fard fum, praful de
puscd ce producea fum, constituia un desavantaj pen-
tru artilerie, fiindcd fumul produs descoperea gurile
de foc.

Azi artileria considera ca un element indispensabil
in actiunile sale, fumigenele prin proprietateace au de
a camufla gurile de foc, cat si pentru lupta carelor
de lupta cari nu-si pot executa misiunea dacd nu sunt
acoperite (camuflate) de fum.

Proprietatile fumigenelor sunt urmétoarele:

_ 1. Capacitatea fumigena sa fie cat mai mare. Capa-
citatea unui fumigen se exprima prin metri cubi de
fum produs de un kgr. substanta fumigena.

2. Fumul produs sa nu fie toxic.

3. Sa fie mai greu decét aerul si foarte des, sa plu-
teasca la suprafata pamantului, aderand cat mai mult.

4. Cat mai stabil, pentru a nu fi Tmprastiat de in-
temperiile atmosferice.

5. S& nu neutralizeze gazele, care sunt aruncate pe
un teren acoperit de fum.

Scopul fumigenelor este de a:

1. Tmpiedeca pe inamic Tn actiunea sa («Razboiul
chimic»), orbindu-i observatoarele® sau pentru a im-
piedeca observatia generald, a celor ce se petrec pe
campul de lupta.

2. ascunde obiective importante amenintate de avi-
on, pe apa sau uscat.

Clasificarea substantelor fumigene.

1. 1. Paele umede, aprinse dau un fum gros si
inchis, acestea constituiau primul mijloc de furnizare,
cunoscut din_antichitate. = |

2. Grasimile vegetale si animale aprinse dau un
fum gros, insd si miros ntepator, datorit acroleinei ce
desvolta.

4. Produse petrolifere.

5. Substante chimice organice.

6. Saruri anorganice.

Il. Substante chimice producatoare de fum cald.

I1l. Fum rece.

Substantele fumigene mai
fumul_cald, sunt urmatoarele:

a) Fosforul rosu si alb. Ultimul
toxic.

importante care produc

produce un fum

b) Amestecul de naftalind cu clorat de potasiu,
producand un fum dens si negru.
c) Amestecul compus din:
Azotat de potasiu (NO3K) 29%
Fosfor rosu (Ph) 49%
Sulfit de antimoniu (Sb2S3) 29%

Acid stearic 1%
Carbuni pulverizati 1%
100,90%

Produce un fum dens, alb si slab toxic, intrebuin-
tat n proeclile.
d) Amestecul compus din:
Peroxid de plumb (Pb304) 30°h
Azocolorant (cui. de gudron) 48%
Nitrat de amoniu (NO3 NH4) 10°/0
Zahar 12%
100,99%
Produce un fum netoxic si de culoare rosie datorita
culoarei de gudron.
Substanta se poate Tntrebuinta in recipiente si in
proectile. ]
e) Amestecul lui Berger, constituit din:
Zinc 34,6%
Tetraclorura de carbon 40,8%

Sare de bucatarie 9,3%
Clorura de amoniu 7,0%
Carbonat de magnesiu  8,3%

100,00%

II. Fumul rece este produs prin diferite reactiuni
chimice. o . ]

Substante chimice producatoare de fum. iece; pro-
duc o emisiune de fum intermitenta.

1. Tetracloruia de staniu, denumitda si «opacita»,
produce un alb, dens si slab toxic, Tntrebuintat in
recipiente si proectile.

2. Triclorura de arsen (<rMarsita>>).

3. Tetraclorura de Titan (Fumigerita).

4. Clorhidrina sulfuricd, producand un fum alb.

5. Amoniacul (NH3) n contact cu acidul clorhidric
(HC1) produce un fum alb, intrebuintat pentru produs
fum Tn luptele fpe apa.

6. Acidul sulfuric (SO4H2), vitriolul
incalzire produce fum.

7. Acidul sulfuric amestecat cu clorhidrina sulfurica
produce deasemenea fum; s’a Tntrebuintat Tn proec-
tilele fumigene ale artileriei franceze.

Fumigenele vor avea o importantd foarte mare fin
razboiul viitor atat Tn luptele pe uscat cat si pe apa,
cat si pentru apararea populatiei si oraselor din spa-
tele frontului.

Vom arata aparatele, cu ajutorul carora se produce
fumul necesar (—fumizar), dand si amanunte asupra
constitutiei fumigenelor, felul cum iau nastere,—cat
asupra technicei Tntrebuintdrii fumigenelor.

Prepararea unor substante chimice producatoare
de fum.

Una din conditiile principale cerute fumigenelor este
de a se putea prepara Tn tara noastra.

Observand formula substantelor fumigene ne putem
da seama de bogatiile mari de care dispune tara
noastra, Tn directia sarurilor chimice.

Se gasesc materii prime suficiente atat pentru pre-

concentrat prin



paratul gazelor toxice, cat si pentru fabricarea sub-
stantelor producatoare de fum. 5 L
Vom da un exemplu de substanta fumigena ce se
poate prepara in tara noastra.
Tetraclorura de siliciu (Antigaz nr. 1—2/931).
Se prepard prin mai multe metode :
1. Prin incélzirea siliciului amorf sau cristalizat, Tn-
tr'un curent de clor:
Si-|-2 C2=SiCl4
2. Prin_actiunea clorului, la cald, asupra unui ames-
tec de silice (SiO2) si carbune:
SiO2--C--2CI2=SiCl4-]_2 CO
3. Si02+2 Mg+2 CI2=Si Cl4+2 MgO.

Proprietatile lIetraclorurei de siliciu.

La temperatura ordinara este un lichid cu miros in-
tepdtor care Tn contact cu apa se hidrolizeazd dupd
ecuatia urmatoare;

Si Cl4-H H2 0=4 H CI+Si (OH)4
fumegand puternic la aer.

Technica ntrebuintarii fumigenelor.

Elementele technice si modul de intrebuintare («Fu-
migene» —- Popovici).

Punctele mai principale, pentru explicarea intrebu-
intarii fumigeneldr, se concretizeazad prin:

a) Descrierea aparatelor de emisiunea fumului.

b) Pregatirea emisinnei.

c) Modul de emisiune.

d) Organizarea serviciului camuflarii.

a) 1umul se produce grin 2 metode:

1. Prin simpld ardere a substantelor organice: pae,
grasimi, produse petrolifere, cand se produce un fum
dens si inchis, Tnsotit de miros. Fumul este constituit
dintr’un amestec de Hidrogen (H), vapori de apa, oxid
de carbon (CO); bioxid de carbon (CO02), carbune (C)
si diferite hidrocarburi.

2. Din reactiunea chimica a substantelor chimice
ntre ele.

Aceasta reactiune se produce in niste aparate spe-
ciale, din care enumeram «tipurile cele mai uzitate»:

Tipul englez
«  rusesc
« francez
« german
» _Qranate ==
b) Pregatirea emisiunel, se face examinand in pre-
alabil starea higrometrica, pres, atmosfericd, a tempe-
raturii si a vantului terenului, pe care dorim a realiza
perdeaua de fum respectiva.
¢) Modul de lansarea fumigenelor (Popovici «Fu-
migene...»).
1. Fumigenele se lanseaza cu ajutorul proectilelor.
2. Ou ajutorul avioanelor.
3. Bombelor, ]
Proprietatile fizice si chimice ale fumului.
Prin fum se Intelege particulele solide aflate in sus-
pensiune Tn aer si de marimea 1,5X10-5 silXIO-6 cm.
in diametru, corespunzator

15 .1.000.000
la taq'qqq si-----t----cm,,

dintr’'un cm.

Proprietatile fizice ale fumului depind intr'un Tnalt
grad de starea de diviziune, pe care o reprezintd an-
samblul sistemului (Dr. Stampe, «Antigaz» no. 1/930.

Unele substante fumigene, cum este anhidrida sul-
furica, produc ceatd, care joacd acelas rol ca si fumul.

Prin ceatd se ntelege particulele mici lichide ce
plutesc in aer, cu un diametru de marimea particule-
lor fumului.

Ceata face imposibila vederea normala la distante
mari, fiindcd lumina sufere deviatii prin fenomenul
de reflectie, refractie si difractii, din cauza stratului de
ceatd ce suferd obiectul acoperit de ceatd si ochiul
nostru.

Importanta fumigenelor fiind foarte mare, atat pe
campul de lupta cat si pentru apararea populatiei i
oraselor din spatele frontului, este de datoria noastra
a studia amanuntit problema fabricatiei substantelor
chimice producdtoare de fum si ceatd, cat si a mij-
loacelor de a realiza fumul pe teren.

Ing. A. Nicolae

deci a milioana parte

Recenzii

Librdria J. B. Bailliere & fii din Paris a dat la idea-
la incepand cu anul acesta o_revistd intitulatd Gaze
de luptda — Aparare pasiva — Foc — Siguranta.

Primul numar al nouei reviste a aparut Tn cursul
lunei lanuarie si contine articolele urmatoare:

Problema mastii pentru populatia pasiva de L. Dan-
trebande, prnfesor la Universitatea din Liege.

Protectia colectiva Tn atmosfera viciata, de colonelul
P. Bruere. doctor Tn stiinte si farmacie.

Coeficientul respirator si regenerarea aerului viciat
de respiratie, de G. F. Jaubert, doctor fin stiinte. —
Anestezia cu protoxid de azot in ciclu inchis, de dr.
J. Carre, medic de spitalja Roubaix.— Expozitia apa-
rarii aeriene din Zurich. — Revista presii franceze si
streine. — Cronica. — Brevete franceze pentru inven-
tiuni. — Bibliografie.

Revista apare Tn format 36/18, brosata cu o coperta

sugestiva si intr'un format technic cum numai libraria
Bailliere stie sa tipareasca.

Ingrijit tipdritd, se poate citi cu usurinta si placere.
Figurile clare si numeroase.

Articolele interesante si pot fi citite si de specialisti
si de cei fara cunostinte’ de specialitate.

Este o revista de specialitate bund si daca va aduce
tot ceea ce este nou pe tardmul gazelor de lupta in
Franta, va umple un gol simtit in literatura mondiala.

Dacd se va mentine, Tnsd, numai la studii si infor-
matiuni cu caracter general, nu va fi de prea mare
folos, cdci va pacatui prin aceleasi greseli ca revistele
similare ce apar inca de multi ani. Sd sperdam insa,
ca libraria Bailliere prin aceasta revista va aduce
acel spirit nou ce se cer revistelor de specialitate, mai
ales cand sunt si franceze.

Urdm nouei reviste cel mai deplin succes, V. Z.



Noutati

Ziarele germane au publicat dupd statisticile oficiale,
contributia aviatiei germaue in timpul razboiului
trecut.

bi ceea ce priveste personalul au murit pe front:
2247 ofiteri si 2431 subofiteri si trupd; au fost raniti
2300 ofiteri si 2600 subofiteri si trupa.

Inapoia frontului au murit 584 ofiteri si 1378 sub-
ofiteri si trupd; raniti 612 ofiteri si 1615 "subofiteri si
trupd. In total 6640 morti, 7350 raniti si 1372 dis-
paruti.

Pieiderile Tn materiale cauzate aviatiei germane
de catre inamic se repartizeaza astfel: 2128 avioane
pierdute in luptd, 1.000 avioane disparute, 23 dirijabile
de-ale marinei si 17 dela armata de wuscat distruse.
Pi?_rd)eri totale 3128 avioane si 40 dirijabile (tip Zep-
pelin).

Victoriile obtinute asupra adversarului se cifreaza la:
7425 avioane doborite de armata terestra si 270 avi
oaue si 2 dirijabile apartindnd marinei adverse.

In totab 7095 avioane si 2 dirijabile.

S'au mai distrus cu ajutorul bombelor de avion:
1 torpilor rus, 4 vapoare, 3 submarine si 16 vase
diverse.

Actiunea artileriei antiaeriane germana s’a remarcat
prin distrugerea unui dirijabil si a 1647 avioane ina-
mice.

Cum se vede o0 actiune destul de bogata in rezultate
mai ales pentru Tnceputurile aviatiei. Ne imagindm ce
va fi Intr'un viitor razboi cu perfectiunile technice
aduse aviatiei si mijloacelor de distrugere.

*‘*

Sindicatul inginerilor din Roma a instituit un con-
curs pentru modele de aparate de semnalizare (alar-
ma) antiaeriana.

* ¢ %

S’a svonit la Lauzana ca un technician a inventat
0 masind, care este capabild s& neutralizeze circa
20.000 mc. de gaze toxice pe ord. Aceastd masind se
poate deplasa cu usurintd dela un loc la altul.

S’a svonit numai...! Cu toate acestea este bine, cd

se lucreazd din vreme, chiar... numai cu imaginatia!

*
* *

In manevrele de aparare antiaeriand executate la
Bruxelles in anul trecut, s’au executat niste experiente
in vederea masurilor de apdrare contra bombelor in-
cendiare teleclron». Se stie ci aceste bombe incen-
diare, in timpul combustiunii lor produc atata caldurad
ca temperatura se ridica la 3000°. La aceste tempera-
turi_se stie ca nici un material de constructie nu re-
extrem de usoare n timpul unui bombardament.

Pentru incercdri, s’au creiat in piata orasului noua
ruguri construite din lemn, pe cari S'au aprins suc-
cesiv bombele electron depuse pe aceste ruguri for-
mate din legdturi de lemne de 50 cm. grosime si pe
straturi de nisip si pamant. .

Populatia a incercat sa stinga aceste bombe cu za-
pada carbonica (acid carbonic solid), pompe de mana
cu lichide extinctoare si cu nisip.

Dintre toate mijloacele cel mai eficace s'a aratat ni-

aerochimice

sipul. O astfel de bomba arde in 2 2 minute si pa-
trunde la cadere prin acoperisuri.
*

* *

Un inginer naval japonez a inventat un tun care
lanseaza un proectil special prevazut cu un dispozitiv
automatic, care Tmpiedica proectilul s& cada la pa-
mant si-l face sa pluteascd Tu aer la Tnaltimea voita.
Aceste proectile, care ar juca rolul de MINE aeriene,
ar fi folosite in timpul cand se banueste cd un atac
aerian este iminent. Cand diutr'o cauza oarecare dis-
pozitivul automatic de plutire nu ar mai functiona,
un alt dispozitiv face ca bomba sa explodeze 1iu aer
Tnainte de a cadea la pamant, evitand Tn modul acesta
pericolul pentru populatia amica.

*
* *

In Polonia s’a furat modelul unui aparat inventat
de un technician al uzinelor de azot din Chaizow
(Polonia). Acest aparat uima sa serveasca la distru-
gerea resturilor de gaze toxice Tmprastiate pe teren.

*

* *

Anglia se prepara continuu contra eventualelor ata-
curi aeriene. Grija de capetenie a Angliei se refera n
special la apararea coastelor si a Londrei si aceasta
constitue o problemd nu tocmai usor de realizat in
practica. Numai pentru apdrarea pasiva Anglia are
nevoe de circa 20.000 de avioane.

*
* *

Cunoscutul constructor american de avioane, Si-
korsky, a facut niste declaratiuni extrem de intere-
sante Tnaintea Comisiunei federale aeriene a St. Unite.
In aceasta declaratiune Sikorsky a aratat cd in starea
actuala a aviatiei, ori ce oras depe coasta americana
poate fi distrus Tn céateva minute, Tntrebuintand tipuri
speciale de crucisatoare aeriene, cari sunt capabile sa
transporte avioane de tip unic pentru bombardament.

Astfel de crucisetoare ar putea da drumul la o dis-
tanta de cativa kilometri de coastd la avioanele mici,
care la randul lor ar putea lansa o ploaie de bombe

— (5—6 ie secunda de fiecare avion) — cu iuteala
unei mitraliere. _
In atari conditiuni chiar New-York-ul ar putea fi

distrus._ 5 L 5 )
Ramane de vazut — Tnsa — daca s’au realizat ast-

fel de crucisetoare aeriene.

*
* *

Chiar Grecia, se pregateste Tn vederea apararii ae-
riene.

Ziarele anunta cad printr'o lege specialda s’a votat
un credit de 100 milioane drahme, ca sa se constru-
iasca aerodromuri la Alena, Corfu, Patras, Canea si
Eroulea In acelas timp subsecretariatul aerului este
in tratative pentru a vedea modalitdtile de procurare
de avioane pe credit, Tn schimb oferind marfuri pro-
duse in Grecia.

Cam ca la noi!

Liga apararii antiaeriane din Berlin, numara actual-
mente 4 milioane de membri. Numai la Berlin sunt
600.000 de asociati ad ca 15°/, din populatia orasului.

Activitatile acestei Ligi este foarte ntinsa. Nume-



roase cursuri de propagandd, conferinte, demonstra-

tiuni si expozitii au avut loc in ultimil'e 18 luni.

*
* *

Un inginer german Hiitter a inventat un aeroplan
prevazut cu 0 masind cu vapori, constituitd diritr'o
caldare si o turbind formand un bloc unic, Tnsa care
se Tnvartesc in sens invers.

Dacd aceasta inventiune va da rezultate practice
bune, se va produce o revolutie completd n campul
industriei aeronautice.

L] ‘ N

Ministerul englez al aerului a decis, cu titlu de ex-
perientd, ca fiecare escadrilda sd aiba in compunerea
sa si cate un autogir, in vederea utilizarii acestor a-
parate. Una din principalele Tntrebuintari ale autogi-
rului ar fi acela de a transporta Tn zbor comandanti
superiori ai armatelor in scopul ca acestia s& observe
deia Tnaltime miscarea luptelor ce comanda, modul
cum se desfasoara batdlia si ca sda transmita ordinele
la armate in cunostintd de cauza.

Idee buna, ramane de realizat in practica.

* *
*

In unele scoli primare din Paris si de la periferie
a Tnceput sa se aplice un mijloc practic pentru pro-
paganda de apdrare pasivda contra atacurilor aeriene.
Acest mijloc face parte din programa de aparare pasi-
va organizatd de Prefectura politiei, care a primit in
acest scop dupa cum am ardatat anterior, suma de 20
milioane franci.

Mijlocul consta Tn tiparituri si desemne fdcute pe
caete sau chiar libere, in cari sunt explicate in mod
cat se poate de clar si pe Tintelesul tuturor, instruc-
tiuni referitoare la adaposturile contra gazelor, intra-
rea in aslfel de adaposturi, ce esle masca amigaz,
Tntrebuintarea sa; primele ajutoare de dat gazatilor in
cazuri simple, ele.

Propaganda aceasta amanuntitd, trebue sd recunoas-
tem ca va intra in toate familiile.

O propaganda asemanatoare va fi adoptatd pentru
stabilimentele industriale, in institutiile religioase sau
de alta categorie, etc., care se va face prin tablouri
murale permanente, afise, etc., care se vor afisa in
punctele unde traficul trecdtorilor este mare.

Cu sumele realizate cu ocazia acestei propagande,
se vor cumpara masti pentru functionarii publici,
pentru personalul din spitale, se vor construi centrale
telefonice «de razboi» cari vor trebui si reziste la
bombardamentul aerian: statiuni de dezinfectaie si
0 mare cautitate de aparate construite din materiale
ignifuge.

Autoritdtile periferice se mai ocupa actualmente
cu studiul mijloacelor celor mai eficace si rapide
pentru evacuatiunea populatiei dm capitald, in timpul

unui eventual conflict.
*

’ *
In programul stabilit de ministerul de razboi fran-
cez pentru fortiticarea coastelor insulei Corsica, s’a
prevazut si o baterie antiaeriand cu material modern.

Efectivul acestei baterii este 4 ofiteri si 120 oameni,

iar garnizoana va fi la Ajaccio.
* * *

Armata suedeza a adoptat un nou tip de tun pen-
tru apdrarea contraeriana. Acest tun este cieatiunea
uzinelor Bofors (Karlsbory) si a fost dat spre experi-
mentare Statului Major al armatei suedeze.

Tunul are urmatoarele caracteristici:

Calibrul 40 mjm. Trage 135 lovituri pe minut. Ba-
taia 7500 m. Montate pe automobile, asa cd se pot

deplasa cu iutealda de 60 km. pe ora.

*
* *

Revista americana « Coast Artillery Journal», anun-
td ca Siatele-Unite au experimentat un postament in
forma de turn pe care se aflda mitralierele contra-aeri-
eue. Aceste turnuri prevazutd cu platforme servesc
la apararea pasiva pentru locurile unde vizibilitatea
este redusd. Acest turn e format dintr'o platforma cu
balustrada care se sprijind pe 4 grinzi metalice Tn
dublu T si asigurati la extremitati prin 4 proptele fi-
xate in pamant cu ajutorul betonului si prin cabluri
metalice pe laturi.

Platforma e la Tndltime de 11 m. deasupra tere-

nului. .

* *

La Buck an der Mur in Austria s’au facut mane-
vre pentru apararea aeriand. Scopul manevrelor a fost
propaganda si instructia populatiei civile si s'au exe-
cutat sub condiiceiea Societatii austriace pentru pro-
tectia contra atacurilor aeriene.

Orasul Buck situat pe raul Mur este un centru in-
dustrial important pentru Austria.

Orasul a fost atacat de numeroase aeroplane cari
au simulat aruncarea de bombe explosive cu gaze si
incendiare.

Exercitiul prevedea si distrugerea unui depozit de
munitiuni care facand explozie a cauzat numeroase
pieideri in personal: morti si raniti.

Acesti raniti au fost rid catl de automobile sanitare
cari au dat in acelas timp ajutoare soldatilor presu-
pusi gazati.

Apdrarea a fost facutd de un batalion de infanterie
caruia i se daduse artilerie si mitraliere coutra-aeriene
si de o excadiilad de 6 avioai e, care a constrans un
avion inamic s& se coboare. Pilotul acestui aparat s'a
salvat cu parasuta.

Diversele faze ale manevrelor au fost difuzate prin
radio, asa ca toatd populatia Austriei a putut lua
parte la aceastda manevra de apdrare aeriana.

*
* *

In Statele Unite s’au fdacut experiente cu niste apa-
rate speciale, cari introduse in reteaua telefonica,
permit cu mare usurintd comunicatiunile fara ca trans-
misiunile Tn curs sa fie Tntrerupte. Astfel de aparate
sunt de mare folos in apararea aeriana a teritoriului
pentru a da alarma, mai ales acum dupa ce au apa-
rut dispozitivele de Tndbusire a sgomotuiui produs de

motoarele de aviatie.
Prof. V. Zaharescu



Cateva date noui asupra mastilor moderne pentru
apararea populatiei civile

In toate statele au luat fiintd fabrici pentru confec-
tionarea mastilor pentru populatia civild, industrie si
pompieri.

In straindtate ori ce cetatean poate sd-si procure 0
astfel de masca.

Important lucru este, ca toate industriile chimice din
strdinatate au _fost impuse sa intrebuinteze masti pentru
apararea lucratorilor In executarea diferitor preparate
chimice toxice.

Pompierii sunt dotati cu masti. Toate aceste lucruri
sunt de o importanta capitald, pentru apararea natio-
nald, caci permit industriei de masti, sa se mentind si
in timp de pace, astfel ca in momente grele, exista
un nucleu, in jurul cdruia s’'ar putea desvolta o fabrica
mare de mastl pentru a satisface nevoile armatei cét
si ale popula’uel civile, avand Tn vedere ca viitorul
rdzboi nu va avea loc numai Tntre armate, ci ntre
popoare, Intreaga populatie a unei tari trebuie sa poarte
masca.

Mastile moderne pentru populatia civild sunt in asa
fel construite, Tncat sd se poatd utiliza si pentru ar-
mata.

Acest principiu de a construi mastile moderne este
important, cdci in timp de pace se poate confectiona un
stoc important, care in timp de rdzhoi va putea fi
utilizat si de armata.

Vom arata Tn ce consta acest principiu. Dupa razboiu
mastile au fost studiate cu toatd atentia din toate punc-
tele de vedere si indeosebi stiintifico-technic.

S’a studiat si procurarea materiei prime din care
urmeaza a se fabrica, cautand fiecare stat sa le con-
fectioneze cu materii prime indigene.

Masca se compune din 2 partiprincipale:

Masca propriu zisa (care se aplica pe figurd) si

cutia filtranta.

La mastile moderne dupd multe Tincercéri s’a ajuns
la un model tip de masca propriu zisa, care se poate
intrebuinta atdt de populatia civild, cat si de armata.

Singura cutia a ramas diferitd prin dimensiuni.

Cutia filtranta este de dimensiuni mai mici, cu o
inaltime de cca 8—9 cm. si diametrul cca 7—8 cm.

Greutatea ei este dela 350—500 gr.

Cutia filtrantd este prevazuta cu toate straturile ne-
cesare pentru a face masca rezistentd la toate gazele
toxice.

Se ataseaza direct de masca propriu zisa, cu ajutorul
unui ghivent universal.

Cutia filtrantd pentru armata este Tnaltd de cca 20 cm.
si are o greutate de cca 1000 gr. cu o rezistentd foarte
mare la gaze si in concentratii maxime.

Cutia filtrantd pentru mastile militare este legatd de
masca propriu zisa, cu ajutorul unui tub de legatura
de piele sau cauciuc.

Se Tnsurubeaza acest tub in ghiventul universal al
mastii propriu zise, astfel ca masca propriu zisa, ra-
mane unica pentru mastile militare si civile.

In genul mastilor pentru populatla civild sunt con-
struite mastile pentru industrie si pompied.

Méstile moderne spre deosebire de mastile din timpul
razboiului sunt prevdzute cu un strat, Tn plus, pentru
retinut aburii de apa, exhalati de purtétorul mastii.

Acest lucru a permis Tintrebuintarea pe o scard in-
tinsa a mastilor fard supapa de explratle care constitue
pentru 0 mascd, o componentd foarte delicata si dificil
de confectionat, marind totodatd pretul mastii, un lucru
de care au trebuit sa tina cont toti fabricantii de

Forma, dimensiunile, greutatea cutiilor filtrante au
evoluat foarte mult.

In ultimul timp s'a reusit a se confectiona cutii mici
cu rezistentd mare, datoritd perfectionarii filtrului de
aerisire.

Aceste date cred, ca vor fi foarte necesare construc-
torilor romani de masti, pentru a putea sa le fabrice,
cat si sa le comercializeze.

Ing. A. N.



MOARA  cuww. EORUM
P R O G R ES (vis-é-vIsTelceiz nPSaolla:t;;l Regal)

SOCIETATE ANONIMA Cea mai eleganta si confortabila
PE ACTIUNI sala de spectacole — —
COMUNA BEREZINA vesnic Tn frunte cu
JUD. CETATEA ALBA cele mai bune filme

CAPITAL SOCIAL
CU REZERVE

LEI 15.0 00.0 00

Tnceperea reprezentatiilor la ora fix
Duminica si sarbatori la ora 3 p. m.

é)rnrl'o uiot" Claudette Colbert,

25 Febr. rdlUUla dBtll  Warren William si

3 Martie Avocatul femeilor cu JOHN
BARRYMORE.

FONDATA IN ANUL 1924

4'10 un ingeras de
Martie  cu ging Grosby si Miriam Hopkins.
PRODUSUL: 30.000 KGR. MNTs Eutund In zor| de zi™KKX""/
IN 24 DE ORE. Martie W[‘m Edward Robinson s
Loretta Young ——

M | C A"

Societate Anonima Romana Miniera
BUCURESTI, 3
Str. Benltto Mussolini 36/38

Telefon : 218/61

Capital Lei 140.000.000
Rezerve Lei 44.102.313

Mine de aur: ,Ruda 12 Apostoli", Brad si
ZStanija”
Mine de carbuni: Tzebea
Concesiuni de Mica: VVoineasa

FACE ORICE AFACERI MINIERE, EXPERTIZE, ANALIZE, IN
LABORATORII PROPRII, etc.



Superheterodyna electrodynamica 9 circuite
acordate Tnaltd frec, filtru de banda selec-
tivitatea 9 Kc. 8 lampi hexode, diodetriode,
pentode 4 condensatori variabili pe un axreglaj
unic si cadran, luminat, ton-control, volum
control, antifading automatic antiparazi t

DE AU

Londra, New-York, Paris, Rio de Janeiro,
Copenhaga, Sidney, Huizen, Zeezen, etc.

oricand dimineata la pranz si seara
tot atat de puternic, curat si clar
ca si stafia localda le aveti in mod
garantat cu noua

Superheterodyna electrodinamica

AtwaterKent radio

12 m. — 200 m. — 600 m. — 2000 m.

Totdeauna aparatele Atwater Kent
au batut prin calitate !

Astézi gratie scaderii dolarului
ele bat si prin pref!

Cereti 0 demonstratie gratuitd la domiciliul d-vs. si catalogul.

CALEA VICTORIEI 116

 DOAMNA N Bucure$ti |
Cereti 0 demonstratie gratuitd TELEEON 3-2242

a aparatului de radio

VOCE DE AUR

la domiciliu D-v.1

Tip. ,,Dimitrie Cantemir*, Prel. Polona, 13



