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Legea aeronauticei

O recenta decizie ministeriald munceste co-
misia Tnsarcinata cu studierea modificarilor ce
trebue actualei legi de organizare a aeronauti-
cei noastre. Competinta acestei comisii — prin
alegerea fericita a membrilor ei —e in afara
de orice critica si fara a Tncerca sa compli-
mentam, marturisim ferma convingere in re-
zultatele ce se impun.

Desigur, cand o lege se cere a fi schimbata
pe ici, pe colo... doar dupa doi-trei ani dela
punerea in aplicare, asta inseamna ea efec-
tele intdmplatoare sau constiente, adica para-
grafele partinitoare, sunt exagerate si nlatura-
rea lor nu mai poate intarzia. Cei ce au pro-
fitat de pe urma prezentei legiuiri sa se mul-
tumeasca cu ce-au apucat, dar viitorul sa apar-
tina celor ce duc greul, celor ce sboara in
arma sburatoare, celor cu cari aeronautica se
mandreste si se poate mandri in orice clipa.

Prin faptul ca in atingerea acestui tel, s'au
cerut sugestii comandantilor de unitati, se eli-
mina dintru inceput banuiala partinirii.

deblocarea cadrelor prin pensionari, prin
recucerea stagiilor in grade — eventual prin
trecerea unor anumite elemente in alte arme,
terestre—, comandarea escadrilelor de céatre Lt.
c-dori etc... Sunt probleme ce trebuesc serios
studiate, pentru a nu fi nevoe sa se revina
peste alti cativa ani asupra legei proectate.

| Nu mai putin importanta e chestiunea pri-

mei de sbor, care de multe ori ajunge sa di-
ferentieze aceeasi munca la grade egale. Acest
supliment banesc, nu constitue numai un co-
lectiv material pentru o buna intretinere a fi-
zicului sburatorului, dar si ca modest ajutor in
mentinerea unei finute corecte, curate; mediul
technic de santier — cu inerenta vasilina, uleiu
pulverizat si benzind — distrug de nerecuperat
orice Tmbracaminte.

Elementul om, trebue rasplatit pentru munca
ce o presteaza in mediul aerian sub ambele
raporturi: moral si material.

Si pentruca membrii comisiei de modificare
a legii sunt hotarati sa se ocupe si de perso-
nalul civil din serviciul aeronauticei, le atra-
gem atentia asupra soartei vitrege ce apasa
asupra inginerilor civili: platiti mizerabil, ne-
avansati cu decadele, Tncadrati moralmente
de o manierd ce jigneste.

O opera completa se va realiza numai
atunci cand energiile de acelas potential vor
fi puse pe aceeas linie si supuse aceluias
tratament. In acest sens militarizarea ingineri-
trilor civili—ar fi o solutie de pe urma careea ar
castiga atat institutia, cat si personalul interesat.

Astfel, cei chemati s& zideascd, vor realiza
un edificiu de lungd durata.

s,Roméania Aeriana”



Sburéatorii nostri

Cum prind puii aripi...

Cand timpul e frumos si vantul abia adie,—
in zorii zilelor de vara, cu cer albastru si racoare
suava, la ora cand cheflii palizi si obositi se intorc
catre caminurile lor,—un manunchiu de tinerete
cu suflet deschis, cu inima plina de avant,—in
coltul gradinei publice din orasul predestinat
sburatorilor,—asteapta cu nerabdare, magazia pe
roate, care ii va conduce catre aerodrom, locul
de instructie si invatatura a meseriei, celor ce
vor sa spintece vazduhul.

Dar iatd magazia !... lata hodoroaga s'a oprit
si cat ai clipi din ochi s'a umplut, cu cei ce
asteptau, pentru ca apoi sa porneasca tixita, fa-
cand un sgomot infernal si lasand in urma gaze
intepatoare si dare nesfarsite de fum.

Strabate strazile inguste invaluitd Tntr’un nor
gros de praf si spre regretul celor ce au fost tre-
ziti din somnul cel mai dulce si cu voia provi-
dentei, ajunge cu bine la aerodromul scoalei de
- pilotaj, la hangarul escadrilei de elevi.

Acolo, —la hangar,—pe aerodrom, cei ce stateau
inghemuiti in hodoroaga, inunda ca un val si
intr’'un tumult de invalmaseald, forfote, galagie,
certuri, nemultumiri,—toti alearga la dulapuri,—
vestita garderoba, pentru a-si gasi boarfele,—zise
si efecte de shor,—si cu care fiecare se echipeaza,—
dupa propria-i fantezie.

Ochelari galbeni, negri, albi, verzi, —care cu
siret, — care legat cu sarma, — care cu sfoara,
casti de diferite culori si forme,— ba chiar una
vanata confectionatd dintr’o palarie demodata de
fetru si care candva a impodobit cu brio, capul
unei frumoase doamne.

Combinezoane de culori nedeterminate, de forme
bizare, fulare de toate culorile precum si vestitul
ciorap ,,porte bonheur" nelipsit sburatorilor.

Toate acestea puse pe trupuri tinere si pline
de avant, dau impresia unui grup de operetd
gata sa fascineze publicul cu Tngramadirea tu-
multoasa din actul final.

Dar dupa ce s’au satisfacut obligatiile de pre-
zenta, toatda ingramadirea galagioasa se desparte
in grupuri, grupuri si insirati 2 cate 2 se n-
dreapta cu pasi ritmici, citre un punct, — locul
de unde va incepe sd primeascd, zi cu zi, inva-
tatura sborului. Punctul, pe aerodrom, este locul
unde un grup de 5-8 elevi isi asteapté avionul
cu instructor,—care luand pe fiecare elev in parte,
il arata miticulos si pe indelete, — cum trebuie
condusa masina fnaripata,—ca nu cumva sa faca
festa.

Asemenea puncte, pe un aerodrom, dupa di-

mensiunile acestuia se pot numara patru pana
la cinci.

Aci la punct se pune tara la cale... aci pontii
desbracati pe jumatate goi isi dau pielea la oxi-
dat,—aparandu-si chelia de insolatie cu cate o
batistd sau celebrul ciorap, bonheur-ul dulcineei;
iar intre baia de soaresi 2-3 ture de dublda co-
manda se procedeaza la barfeala.

,»,Sa ma vezi pe mine frate, zice unul sarind
intr'un picior,—am sa trantesc 3 aterisaje unse,
am prins miscarea, — usor cu mansa, tragi si as-
tepti si la urma miscarea a treia si I-am asternut/!

Dar din nefericire practica nu se potriveste cu
teoria si daca nu ar fi instructorul,—acel gade
ce vesnic ti se pare cd te saboteaza,— si care
intervine la timp ca pasarea metalicd sa nu-si
franga aripile sau sa-si infinga botul in pamantul
ars de soare.

Altul e in vesnica contrazicere cu instructorul
in ceeace priveste mersul motorului, unul vreain
plin, altul ralantiseaza.

Céand timpul e bun, cand vantul nu-i puternic,
avioanele urcasi coboara impanzind cerul, umpland
atmosfera de zumzetul motoarele si purtandu-si
puii nerabdatori sa plece mai repede singuri, la
cucerirea oceanului albastru in neantul nesfarsit
si imbatator.

Dar cand vantul se starneste, —cand furtuna
se apropie si 0 burnita de ploaie ne ameninta,—
activitatea stagneaza brusc, — avioanele intra la
adapost: iar cele 4-5 grupuri pestrite, care for-
mau punctele pe aerodrom, — strangandu-si in
graba catrafusele, cu mutre plouate, se indreapta
rasletiti si agale catre hangar.

Tmpestritata Tmbracaminte ce forma opereta
de mai Tnainte si in speta echipamentul de shor,
este depusa clae peste gramada la hangar, — la
garderoba si puii cu inimile strénse, cu mahnirea
in suflet, — in asteptarea unei atmosfere mai
bune,—trec la sporturi.

Se incepe partida de volley-ball—Cativa pre-
destinati formeaza echipele,—restul galeria.

— Prima partida la glorie.

— Sub.-Lt. A., sportman desavarsit, joaca la
plasa.—Eleganta, supleta miscari repezi Si sigure,
lovituri imposibile de aparat.

— Lt. M. mare animator, plin de suflet si
elan, indeamna cu avant si provoaca galeria
pentru prestigiul jocului si laurii echipei.

— S-Lt. V. Lt. N. si alti jucatori de umplu-
tura, precum si neuitatid Lt. C. care Tndeamna
cu convingere si sare ntr'un picior de cate ori
balonul este manat din mana in mana.



Dar partida se termina,—cu gloria unei echipe
si timpul se mentine rau, — atunci propunerea
tasneste.

,O partida la cateun tap."

Aplauze unanime, urale, discutiuni, comentarii
si partida incepe.

Galeria se incalzeste, vocifereaza, arbitru este
apostrofat,—darjocul se urmeaza cu infrigurare,—
partida se termina, si alta incepe tot in aceleasi
conditiuni.

Timpul insa se incapataneaza,—atmosfera sta
imbunata, — programul diminetei s'a terminat
si se trece la satisfacerea conditiunilor Tn care
s'a propus jocul.

Lumea trece la Tmbracat si palcuri, pélcuri
vorbarete, comentand fazele si jocul fiecaruia, —
si din cauza ca masa la popotda nu este inca
gata,—sburatorii,—nu numai cei ce au format
echipelele,—dar intreaga adunare, cu galerie cu
tot porneste la singura si cea mai ,,en vogue"
gradind de vard ,,Uitarea necazului”.

Aci incepe obligatia primilor Tnvinsi, apoi a
celor urmatori,—si pentru ca timpul ne face in
contra,—ploaia ne urmareste la intervale nere-
gulate, vantul,—,,cu rafale seci",—cum zice unul,
ne ridica orice speranta de indreptare, urmeaza
obligatia galeriel mult mai numeroasa si bine-
crescuta.

Cand iatd ca apare camaradul B. care cu cla-
ra-i viziune, facand o repede socotealda dupa nu-
marul participantilor, ne spune :

.ol tat umblati mai cu paharelul ? Sa ne a-
duca un butoiu cu cania™!

Da butoiul ... Dal...

Dar acest butoiu abia este un pahar de fiecare,
pretul mai redus, ca pret de en-gros si unde mai
pui multumirea.

Masa se continua veselda si sgomotoasa, — ca

sufletul sburatorului, — masa buna copioasa si
stropita.
Da !...—lata soarele binefacator alunga norii,—

opreste ploaia, — moaie vantul si apare timpul
bun,—timpul de shor cel mult asteptat.

Toti, se ridica brusc, entuziasmati si se indreapta
catre casa, altii mai indepartati solicita ospitali-
tatea unui camarad, ca in 3-a4 ore de repaus sa
se reconforteze, pentru noul efort de dupa amiaza.

Unul mai constiincios ca sa castige din timp
se indreapta spre aerodrom, ia combinezonul dela
garderoba si pe locul unde va fi punctul de shor,
incearca un pui de somn.

Dar ceasurile se scurg in grabire, ora progra-
mului de dupa amiaza se apropie si cand maga-
zia pe roate aduce sburatorii la aerodrom, unul
din ei obsearvd o mogaldeatd in mijlocul aero-
dromului,—trimite de urgenta un soldat sa faca
semn celui ce dormia cu pofta. Soldatul pleaca

cu pasi grabiti se apropie de cel ce dormia, dar
sfiindu-se de superiorul sau, se fintoarce fara sa
fi indrasnit sa-1 turbure.

Vazandu-l acel ce 1l trimisese il intreaba rastit,
,,Bine mai, dece nu Tai sculat?

Soldatul, un moldovean Tindrasnet si mucalit
raspunde:

,.oa traiti d-le S-Lt. nu este un soldat sau
civil, e un domn ofiter elev, gras si moale”.

Dar activitatea nu se opreste, larma activitatei
desteapta pe cel adormit,—opereta isi reia locul,
pasarile metalice impanzesc vazduhul si intre
punctul cu nesfarsitele povesti si stadionul de
educatie fizica, zi cu zi, cu rabdare si perseve-
renta puiii capata tuleie.

Si iata vine ziua cea mare cand tuleile se fac
pene...

Cand, cei ce au palpitat, luni in sir, vor n-
cerca, bucuria si satisfactia celor ce pot sbura
singuri.

Dar plecarea singur are si ea fastul ei. Dupa
ce ai trecut prin purgatoriul instructorilor si in-
cercarilor si dupa ce s'au convins acestia ca poti
sbura singur, — treci la punctul fericitilor, la
punctul celor capabili de asi lua singuri shorul.

Aci asteapta avionul, cu iubitul si neinfricosatul
prim pasager.—sacul cu nisip,— iar putin mai
la o parte si pe cat posibil mai ascuns o gra-
mada de ciulim si ghimpi.

Dupa ce te consulti cu camarazi ce au
incercat aceastd senzatie si care fiecare 1iti da
cate un sfat bun:

,,Vezi ai grije ce faci cu piciorul sa nu vii
diseara la spiritism” zice unul.—,,Ce flori fti
place ma baete sa stim «sau» Te depunem aci sau
te trimitem acasa sa stiu sa vorbesc cu seful de
gara pentru vagon" si cate altele, iti iei inima in
dinti si o pornesti-

Primul tur, aterisaj bun, al doilea bun, al
treilea excelent nitel bontisat si urmeaza felici-
tarile.

Ca pe unul ce ai purtat laurii isbanzei te
poartd camarazii,—pentru ca dupd cativa pasi
sa te depuna,—cu partea posterioura, peste gra-
mada de ghimpi care iti aminteste, c& nu tu ai
descoperit America, ci ca esti doar nu biet sim-
plist capabil a stapani o dragla de 80 HP.

Asa puiii trec, rand pe rand, prin necazurile
si traditiile uceniciei la scoala de sburarori si
zZi cu zi, ceas cu ceas, sburand singuri, antre-
nandu-se cu toate peripetiile sborului, cu perse-
verenta si sarguinta,—puiii fac fulgi, apoi pene
si odata cu caderea toamnei, puiii isi intind aripile,
capabile a infrunta vazduhul si cari in intinderea
lor lasa sa cada, pe pieptul neinfricosat si satis-
facut a tinerilor shuratori ,,Insigna de pilot”

Cpt. av. C. Cosma



Asa vad eu

Pentru a ajunge cineva celebru, existda o sumedenie
de cdi, o sumedenie de circumstante cari — daca te
slujesc la timp si prompt — raméane 1n istoria unei
epoci sau, ramane Tn acele cronici cari sunt vesnic
date de exemplu Tn fixarea unor legi morale si fizice,
de catre cdutatorii de adevaruri ce urmeaza.

Natural, notiunea de celebritate este genericd si —
dupd@ domeniu si aptitudini — ea se materializeaza ca
0 handicapare a timpului sau ori ca o hidoasa intar-
ziere in raport cu gradul de culturd si civilizatie la
care s'a ajuns. In primul caz se aseazd marile genii
bune ale omenirii: savantii, inventatorii, oamenii de
arta; n al doilea excrocii internationali si criminalii
de toate genurile.

Pentru prestigiul celor ce urmeaza insa, vom recu-
noaste incd o categorie de «celebritati locale» alcatuiti
din elemente-pleava cari tin totusi cu tot chipul, pe
orice cale, si fie «Cinevay.

Dacd prima categorie implicd o culturd mai mult
decét serioasa, si daruri din nascare, iar a doua cel
putin o inteligentd stralucitoare pe langa deplasarile
functionale, a treia — in schimb — e alcatuita tot-
deauna din borfasi materiali sau morali, caraghiosi san-
tajisti, panglicari parazitari...

Cititorii inteleg foarte bine ca aceastd clasificare —
trei categorii — e si rezultatul unor date stiintifice,
controlate prin lucrdri doctoricesti psihanalitice si nu
pur capriciu al subsemnatului. Pentru acest sfant mo-
tiv, categoriile nu trebue sa se simta ntre ele nici
jignite nici cinstite; e numai o intabulare de laborator.
In «specialitatea» lor, au ramas celebri Newton, cét
si Barba Albastrd sau Stawisky.

Discutia ar fi doar in jurul randamentului social.
Cat priveste «celebritatile locale», ele au duratd limi-
tatd, disparitia lor, ca manifestare sociald, producan-
du-se intr'un interval de timp ce nu are nici 0 lega-
turd cu longevitatea, ci doar cu organele politienesti si
cu parchetul, atunci cand devin incomode.

*
* *

Nu de mult, cateva «periodice» specializate n ciu-
peald si santaj si-au descoperit deosebite si profunde
cunostinti Tn materie de aviatie, cand sugestionati de
visul lor efemer, au Tndraznit sa creada ca sunt indi-
cate, predestinate a reforma organizari chibzuite si a
le turna dupa calapodul capului lor...

Nu de mult, cateva «fituici» tiparite cu fonduri ce
nu se pot justifica, dar cari se pot identifica, prin efec-
tul ce urmdresc, au gasit cu cale sa atace institutia
armei aeriene romanesti — Subsecretariatul de Stat al
Aerului —si pe conducatorii ei, pe motive a cdior do-
cumentare ilarianta nu e intrecutd decéat de obraznicia
ce si-au permis, in actiunea lor nefasta.

Vorbe grele, vorbe murdare, au vazut lumina tipa-

lucrurile

rului, vorbe Tmpletite din adevar neinteles si minciuni
diabolic jonglate...

Ambitia de faima si parvenire a unor deochiati a
fost pusa in Tntietate fatd de realitatea lucrurilor, fatd
de scopul Tnalt urmarit prin dinamismul conducatorilor
nostri.

In vreme ce progresul aviatic national se accentu-
iaza pe fiecare zi si solutiile cele mai eroice sunt in-
cercate, cativa desmosteniti — indivizi fara meserie si
fard cdpatdi — scuipa cu emfazd asupra muncii cins-
tite, sfideazd vrednicia si curatenia de suflet.

Campania ce se duce — sub forma si in intentia
de mai sus — trebue curmatd dela punctele initiale,
de acolo de unde ea e clocitd si scoasa cu radacina
cu tot!

Nu intelegem ca neindentificatii sa dea autoritatilor

noastre romanesti, certificate de buna purtare!

*
*

Prin randurile de fata nu cdutdm sa ludm apararea
nimanui, ori care i-ar fi situatia sau postul ocupat,
caci nu suntem nici invitati, nici autorizati a purcede
la aceasta. Facem insda un bun serviciu, — ca unii
cari cunoastem chestiunile— punand opinia publica in
garda: nu va luati dupa svonurile lansate patimas
de oameni cari pentru a nu stiu cata oara nu mai
au ce pierde:

Nu va luati dupa glasul stropitorilor de noroi; nu
dati crezare anonimilor ce pun prosteasca lor ambi-
tie mai presus de ce ne este sfant si scump noua tu-
turor : cinstea si bunele intentii ale sefilor nostri din
aviatie.

Publicatiile dubioase de cari e vorba — le urmaresc
ca publicist pentru grandoarea netrebniciei lor'— nu
izbutesc sa-si motiveze pornografiile aruncate decét
incepand cu presupusa defectiune a nodului cravatei
cutdrui personagiu sau confundand atitudinea unei usi
ce nu i-a fost deschisd, cu Tnsusirile cutarui Tnalt
demnitar din erarhia armei noastre.

Expresiile ce caracterizeazd tidulele pescuitoare in
apa turbure, sunt demne de cloace si scriitorii & la
minut buni de export in tinuturi cu cari au afinitate...

Nu suntem contra libertdtii de gandire, nu dorim
strangularea presei cu rolul ei covarsitor in toate do-
meniile de activitate pdmanteand, dar aceastd presa
trebue sa fie bine intentionata, obiectivd, documentatad
si fara rezerve.

Céand grija pentru apdararea solului si cerului roma-
nesc chinueste atatea creere. cand munca depusa de
conducétorii nostri aviatici isi are rasplata doar Tn mul-
tumirea de sublima esentd a altruismului materializat,
cand nimeni n'ar putea realiza — n actuala conjuc-
turd economico-financiaia a tarii — mai mult si mai
bine decat ceea ce prevad programele actuale de dotare



si lucru, nu este permis nimanui a ponegri, a deni-
gra, a sadi ura si neincrederea in sufletele cetateni-
lor caii — necunoscand realitdtile — pot fi usor in-
dusi in eroare si atrasi spre o cauza ce nu le apartine
nici lor, nici tarii.

Daca forurile aeronautice nu au dat pana in pre-
zent importanta zvarcolirii trepadusilor oplositi pe langa
0 macheta de avion, dacd au crezut pana acum ne-
demn pentru o institutie asa importantd a da atentie
si replica unor oficine cari nu au altd legatura cu fo-
rurile noastre decat invizibilul traect pe care ele tri-
mit sagetile Tnveninate, a venit vremea sa se bage de
seama ca toleranta oficiald a fost rau Tnteleasa, a sosit

momentul sd se ia masuri contra elementelor purta-
toare de otrava.

Scrisorile ce primim la redactie, informatiile ce ni
se aduc zilnic Tn acest sens, conduc catre necesitatea
ce subsecretariatul de Stat al aerului sa aplice preve-
derile legii aviatiei (articolul privitor la controlul for-
matiunilor aviatice)— sau alte legi de nu e suficienta
prima — si sa trimitd la beciu pe toti cei ce se dove-
desc a ravni la celebritate eftinda pe coruptul aero-
nauticei noastre.

Sub masca propagandei aeriene se ascund lucruri
ce trebuesc urgent flituite.

Autoritatile noastre stiu despre ce e vorbal

Ing. George Vaslliu-Belmont
din aeronautica

Stiri din tara
Conferinte aviatice sub auspiciile Cercului - aerotechnic

Problemele de securitate aeriana

Vineri | Martie cor. dl. inginer George Vasiliu-Bel-
mont din aeronautica, a tinut o conferinta, Tn sala
Societdtii Politechnice, despre «Problemele de securitate
aeriana».

Domnia-sa a abordat totii factorii cari concurd la
garantarea securitatii aeriene, pe care i-a divizat in
trei mari clase:

— factori derivand din calitatile inerente aparatului
de sburat, inclusiv grupul moto-propulsor ;

— factori derivand din organizarea la sol a rutei
aeriene ;

— factori derivand din calitatile proprii ale perso-
nalului navigant.

Subiectul fixat, desi de mare anvergura, a putut fi
totusi expus de o manierda minunatd, Tntro singura
sedinta, datoritd competintii si darului oratoric al con-
ferentiarului.

S’ insistat si asupra importantei adaptdrii motoa-
relor de gen Diesel rapid la bordul aeronavelor in
scopul principal al evitdrii incendiului la bord si al
reducerii sanselor de aterizare fortatd, prin simplifica-
rea accesoriilor sau a instalatiilor anexe, etc.

In sfarsit, dl. inginer Vasiliu-Belmont, a tinut s
treacd n revistd si rostul parasutei, colacul de salvare
aerian. in cazurile nenorocite si nedorite de incendiu
in aer, ciocniri, coliziuni, ruperi Tn aer, etc...

Cuvantul introductiv a fost rostit de d-I ing. Gher-
mani, profesor la scoala politechnicd din Bucuresti si
presedinte al Cercului aerotechnic, sub auspiciile ca-
ruia a avut loc aceasta conferinta,

ERI, AZI, MAINE...

Vineri 15 Martie cr., d-I comandoj aviator Andrei Po-
povici, cunoscutul as de razboiu si animator al tuturor
hunelor initiative cu caracter aviatic dela noi din tard,
a tinut o interesanta conferinta de specialitate — dar
pe’intelesul tuturor — cu titlul de mai sus.

(ia Tntr'o proectie pe ecran, d-I comandor Popovici
a reusit de o manierd perfectd sd facd a se perinda
prin mintea celor de fatd, toate lipsurile cari au ilus-
trat arta sborului omenesc, epocile de mare succes
aviatic si nu mai putin clipele dureroase, jertfele pe
cari omul paméantean a trebuit s& le consimta in lupta
sa milenara pentru cucerirea oceanului aerian.

Gu date statistice, cu amintiri personale din epoca
antebelicd a aviatiei si cu exemple de recenta datd,
conferentiarul a isbutit s& demonstreze superioritatea,
din toate punctele de vedere, a transporturilor aeriene.

Expunerea a culminat prin pasajul relativ la evo-
lutia si importanta aviatiei militare Tntru apararea tarii
si a afirmarii neamului.

Pronosticurile pentru viitor — pentru méine — ba-
zate pe spiritul de abnegatie al sburatorilor si al oa-
menilor de jstiintd au interesat deopotrivd si-au en-
tuziasmat.

Gonferinta d-lui comandor aviator Andrei Popovici,
serveste de’ exemplu sub un multiplu aspect: docu-
mentatie, interes crescand, expunere calda si cu un
rar talent, convingere deplina.

Dorim sd-1 mai ascultam !
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Motorul Diesel in aviatie

ROMANIA AERIANA

Stadiul actual al cercetarilor pentru introducerea
motorului Diesel in aviatie

Guvernul francez a publicat de curind regulamentul
atat de asteptat al premiului de «zece milioane» franci,
ce urmeaza a se atribui constructorului celui mai bun
motor Diesel, de fabricatie franceza. Begulamentul este
simplu: premiul se va atribui constructorului al carui
motor — montat pe avion sau hidroavion de cons-
tructie tot francezda — va permite aparatului respectiv
sa batd recordul international de viteza fara escald,
pe 10.000 km. in circuit Tnchis, viteza medie minima
fiind de cel putin 180 km/ord; concursul rdméne des-
chis panad la 31 Decembrie 1936.

Cum era de asteptat, aprinsele discutii incinse in
jurul acestui premiu, incd dela anuntarea lui, au de-
venit si mai vii. Se discutd Tn special, si se contestd
de foarte multi, necesitatea creerei acestui premiu,
care ar fi departe de a putea rezolva — nici chiar
partial — «complicata probleméd» a intrebuintarei Di-
sel-ului Tn aviatie.

Avantajele motorului Diesel sunt bine cunoscute;
cele mai de seama sunt, desigur. suprimarea riscului
de incendiu la bord si imbunatatirea considerabila a
randamentului (de unde: economie de combustibil,
raza de actiune madritd, etc). Aceste doud principale
calitati pareau a fi atdt de mari, incat se prevedea,
acum’ céativa ani, o rapidd Tnlocuire a motorului cu
explozie. Cdci se uita sd se treaca in comptul Diesel-ului
si desavantajele Tntrebuintarei lui Tn aviatie...

Sd enumeram numai cateva din aceste desavantaje,
mult mai putin cunoscute decét calitdtile atat de cau-
tate ale Diesel-ului:

1. Diesel-ul este mult mai greu decat un motor cu
explozie echivalent ca putere. Oricat s’ar perfectiona
construirea motorului Diesel pentru aviatie, el niciodata
nu va putea atinge greutatea unitard a motorului cu
explozie, céci eforturile suportate de un motor Diesel
sunt cu mult mai mari decat acelea dintr’'un motor cu

explozie.
2. Combustibilul ce se poate intrebuinta Tntr’'un mo-
tor Diesel — motorind, gazoil, etc. — devine vascos

la cateva grade sub zero. Rezervoarele cu acest com-
bustibil vor Tngheta usor la 2000—3000 m. Tnaltime.
Nici vorba nu poate fi de zboruri la mari Tnaltimi,
fara instalatiuni speciale de incalzire a combustibilului.
Si daca pentru Tincalzirea rezervoarelor problema nu
este complicatd, pentru conducte ea nu este deloc
cesita aceste instalatiuni. ilitati
pane, Tn zborul la Tndltimi mari, cétre care tind asta-
zi oamenii!

La aceste doud evidente inconveniente, ale Tntre-
buintarei motorului Diesel in aviatie, se adaogd nenu-
numaratele greutati de constructie ale acestui motor,
greutati impuse de rezolvarea atator probleme meca-
nice si termodinamice. In ipoteza ca toate aceste greu-
tati de constructie vor fi finlaturate, cele doua deza-
vantaje principale Tnca vor raméne.

Deasemenea, nu trebue uitat nici faptul cd riscul de
incendiu la bord, cu motoare cu explozie, este astazi
aproape inexistent, Tn orice caz extrem de mic. Statis-
ticile tuturor companiilor de navigatie aeriand arata
aceasta. Astfel incat unul din principalele avantaje ale
motorului Diesel, ar dispare. Raméne ca avantaj de
nediscutat, deocamdata, randamentul mai bun al mo-
torului Diesel, comparativ cu al motorului cu explozie.

In ultimii zece ani, nenumarati constructori din mai

toate tarile au Tncercat sa inlature grelele probleme ce
se pun pentru obtinerea unui rezultat multumitor in
ntrebuintarea Diesel-ului pentru aviatie. Au fost, astfel:

In Statele-Unite: Packard. Bronander si altii.

In Anglla: Rolls-Royce, Napier, Bristol, Beardmore.

In Germania: Junkers.

In Italia: Fiat.

In Ftanta: Clerget, Jalbert, Hispano, Szydlowsky, etc.

Packard reusise” sa construiascd un motor, despre
care s'a vorbit si s’a scris mult. Acum trei ani un
motor Diesel Packard reusise chiar un zbor de dura-
ta, fard realimentare, de 80 ore. Dar de vre-o doi ani,
motori.| Packard a disparut complet.

In Statele-Unite se vorbeste astdzi despre un nou
motor. Bronander. Este vorba de un curios motor n
U, foarte complicat, care nu prezinta multe sanse de
succes, tocmai din cauza prea multelor sale complicati.

Fiat, Hispano, Napier si Beardmore, dupa incer-
cari Tndelungate, au renuntat.

Bristol si Bolls-Bogce, au renuntat si ei la motorul
in patru timpi si au Tnceput acum’studiul si construc-
tia_motorulul Diesel in doi timpi.

Clerget, dupd 14 ani de eforturi, a reusit si fabrice
un motor interesant, supus actualmente incercéarilor de
omologare. Szgdlowsky a construit un motor cu_noua
cilindri, n fabrica Saimson; motorul este supus Tncer-
carilor.

Singurul motor Diesel pentru avioane, ce a putut fi
adaptat pana n prezent, este motorul Junkers, a carui
licentda pentru Anglia a luat-o Napier si pentru Franta
compania C. L. M. (Companie Lilloise de Moteurs).
Dar ca sa ajunga la acest rezultat, Junkers a cheltuit
— dupa unil — nu mai putin de un miliard (echiva-
lat Tn lei) si a Tnceput studiile si lucrarile Tncd din
1907. Deci: 20—30 ani de muncd si miliard cheltuit!

Diesel-ul Junkers este astdzi introdus in aviatie, dar
rezultatele exploatdrii lui nu sunt cele asteptate. Com-
pania C. L. M. desi a luat de mai multi ani licenta
fabricarei lui Tn Franta, nu a ajuns nici azi s&-l fabrice
n serie, caci tot vrand mereu sa-I perfectioneze —
cand intr'o parte, cand in alta — ajungea de obiceiu
la construirea unui nou motor, caruia I se punea ina-
inte intregul sir de grele probleme constructive ale
motorului Diesel de avion...

Poate nu se face o mare greseald cand se afirma,
uneori ca Jnnkers-n\ este, astazi, ceea ce era acum trei
ani Packard-xA.

Daca revenim la premiul de «zece milioane», vom
face o simpld constatare: dacd acest premiu ar fi fost
instituit acum trei-patru ani, castigator sigur ar fi fost
Packard: anul trecut ar fi castigat—fara concurent—
Junkers', iar anul acesta si cel viitor —caci nu e timp
pentru Tuceputuri de noui Tncercari, cu rezultate defi-
nitive pana la 31 Decembrie 1936 — vor putea fi pre-
zenti la concurs : Junkers (construit in Franta de C.
L. Al) si Clerget. problematicd este participarea mo-
rului Jalbert si a lui Salmson-Szydlowsky.

Rezolvarea definitivda a problemei Diesel-ului cere
timp si bani. Premiul recent de zece milioane franci
vine Tntrucatva Tn ajutorul constructorilor, dar nici
timpul si nici banii acestui premiu nu sunt suficienti
pentru o rezolvare multumitoare a acestei grele pro-
bleme. Si Tntre timp motorul cu explozie capdtd noui
perfectionari, ce fac sa dispard si mai mult avantajele

Diesel-ului. . .
Ing, Al. C. Vissarion



Avionul

Potez-62

EBImotor de transport pentru 14 pasageri, cu
viteza normala de drum de 280 km/ora

Derivand din multiplasul de lupta Potez-54 —
comandat in serie pentru aviatia militara fran-
ceza si unele aviatii streine — noul avion de
transport al casei Potez, denumit Potez-62, este
un demn reprezentant al unei impresionante
serii de admirabile avioane pe care casa fran-
ceza le-a produs in ultimii ani.

Potezul-62 este un bimotor de constructie
mixta faripa este metalica, iar fuselajul din
lemn), dotat cu cele mai noui perfectionari, cu-
cerite in ultimii ani de constructia aeronautica.
Are tren de aterizare escamotabil si motoare cu
compresor ce-i permit sa atingd un plafon de
8000 m. Chiar in zbor cu un singur motor, pla-
fonul ramane destul de ridicat: 4000 metri.

In ceea ce priveste performantele, acestea sunt
comparabile cu ale Potezului-54, care Vau facut
atat de cunoscut. Viteza maxima depaseste
320 km/ora, iar viteza normala de drum este
de 280 km/ora, la numai 60°0 din puterea to-
tala a motoarelor. Cu un singur motor in func-
tiune, acest avion poate zbura inca, fara efort,
cu o viteza normala de 210 km/ora, ceea ce este
cu totul remarcabil.

Cabina pasagerilor — prevazuta eu largi fe-
restre — are amenajate 14 fotolii confortabile

si este dotata cu cele mai moderne instalatiuni
de aerisire, incélzire, etc.

Motoarele instalate pe primul tip, sunt Gnome
& Rhone tipul 14 Krsd.

Dupa obtinerea certificatului de navigabilitate,
se pare ca va fi comandat in serie pentru com-
pania Air-France.

lata caracteristicele principale ale acestui avion:

Anvergura 22,35 m.
Lungime 17,30 «
fnaltime [pereti/ 3,90 «
Suprafata purtatoare 76 m.p.
Greutate in gol 4000 kg.
Echipament 730 «
Combustibil pt. 1000 km. 1002 «
14 pasageri si bagaje 1434 «
Greutate totala 7166 «
Vitezd maxima circa 320 km/ora

« normala de drum 280 « «
Baza de actiune normala 1000 km.

¢« « maxima 1350 «
Plafon 8000 m.
Vitezd normald de drum,

Cu un singur motor 280 km/ora
Plafon « « « 4000 m.



Studiile technicienilor si

L'echo des ailles

phyziologistilor asupra

problemei sborului la mari Tnaltimi

Activitatea sectiunei de mari Tnaltimi nu se
limiteaza numai la executarea exclusiva & sho-
rurilor experimentale la mari inaltimi. In jurul
acestei seetiuni lucreaza o grupa de savanti tech-
nicieni si phyziologisti cari studiaza fnainte si
dupa sbor, reactiunile materialului si ale oame-
nilor si mai ales ale acelora ce sunt supusi la
experiente atente in “camera de decompresiune
care a fost construita Tn acest scop la Monterelis.

Aceasta camera permite a ajunge la Tnaltimi
fictive, in jurul a 16 mii metri si posedd un
cubaj de 30 mi in cari pot sta comod 6 subiecte
de experienta in afara de personalul de serviciu.
Deasemenea aceastd camera este prevazuta cu
un sistem frigorifer modern, care permite de a
scobori temperatura camerei pana la 40 centi-
grade sub zero.

Pompa centrifuga a instalatiunei de decom-
presiune functioneaza cu un motor de 16 HP.
si are 0 putere incat permite sa se realizeze o
0 viteza de ridicare de 10 metri pe secunda.

Se scoboara temperatura in interiorul camerei
facand, s& circule aerul care este continut si pu-
nandu-l in contact cu ploaia unui lichid incon-
gelabil, cari a fost precedent scoborit la o tem-
peratura foarte joasa.

Instalatiunea frigoriferica este actionata prin-
tr’o serie de motoare electrice cu o putere totala
de 50 HP.

Pentru a micsora dispersiunea caldurei dela
interior la exterior, peretii camerei de decompre-
siune sunt captusiti cu un strat gros de materie
izolanta la temperatura. Atat supapele pentru
depresiune cét si cele pentru temperatura pot fi
comandate fie dela interior, sau exterior.

Se mai afla acolo o intreagd gama de instru-
mente perfecte si foarte moderne ca: altimetre,

manometre, indicatoare de viteza, indicatoare de
ascensiuni si de scoboriri, termometre cu alco-
ol, telefoane, semnalizatoare acustice si lumi-
noase completeaza aceasta instalatiune moderna
a camerei de decompresiune a sectiunei de mari
fnaltimi.

Intre altele, camera a fost recent echipata cu
instrumente de physiopathologie aeronautica cari
permit de a putea studia scrupulos reflexele or-
ganismului uman la Tnaltimi diferite si tempe-
raturi corespunzatoare.

In acest scop se gasesc:

Un aparat pentru studiul ventilatiunei pulmo-
nare inregistrand modificarile cari survin In ac-
tivitatea respiratorie a omului la 'mari Tnaltimi.
Un aparat care fnregistreaza modificarile acti-
vitatei cardiovasculare, sau mai bine modificarile
pe cari le sufera la mari Tnaltimi, inima si va-
sele sanguine.

Cu intentiunea de-a Tindeplini cercetari mai
minitioase, interiorul camerei este legat electric
cu o cabind exterioara unde s'a instalat un elec-
tro-cardiograf, instrument foarte sensibil si capa-
bil de a semnala modificarile ce survin in acti-
vitatea diferitelor segmente ale muschiului inimei.
Deasemeni in aceastd cabina se gaseste un apa-
rat examinator al activitatei psyhice a subiectului.

Insfarsit. un «cyclo-ergometru», in interiorul
camerei de decompresiune, permite sa se inre-
gistreze fenomenele oboselei muschiulare a omu-
lui in raport cu diferite Tnaltimi, in timp ce
un pirometru, permite sa se ridice probe din
gazul expirat de catre un subiect, pentru a
fi examinat din punct de vedere chimic, calita-
tiv si cantitativ.

Cpt. dr. V. Emanoll



Cateva cuvinte asupra aviatiilor straine

Bulgaria

Aviatia bulgard e Tnglobata la ministerul de cai ferate,
porturi, postd, ele. Aci ea formeazd un departament
(directie) separata.

Aceastd directiune la Sofia, are mai
si sectii si un serviciu de informatii.

— Sectia de navigatie aeriand cu serviciul de exploa-
tare ; serv, meteorologic; serv, aerofoto-topografie.

— Serviciul de aviatie maritima,

— Sectia tehnicd cu serviciul de incercari si control
diferite ateliere de reparatii si constructii.

— Serviciul de aerostatie.

— Sectia de instructie.

La Kazanlik este scoala de aviatie unde se formeaza
personalul navigant si technic.

Materialul de sbor e format din avioane: Potez,
Eokker, Caudron, Bristol, Caproni, Savoia, majoritatea
avioane de scoald. Bulgaria are tbiplanurile D. A. R.
cari sunt de fabricatie nationala.

In ceiace priveste constructiile aeronautice sunt ate-
lierele statului, cari fabrica celule de avion. La Kazanlik
este un arsenal care a fost facut de soc. ceha Aero-
Praga si care Tn 1930 a fost concesionatd casei Ca-
proni, care furnizeaza avioane aviatiei bulgare.

Diversele instalatiuni si depozite se gasesc la aero-
porturile de la Bojuricte, apoi la Kazanlik, unde este
si un post meteorologic, apoi la Penardjik (Varna) pen-
tru avioane si hidroavioane. Aerogdri se gasesc la Gorna
Orechovitza, la Rozlog si la Jamhol unde se gaseste si
un hangar pentru dirijabile.

Aerodromuri la Burgas, Plovdiv, lehtiman si Har-
manli (acestea din urma auxiliare).

Pana acum statul nu a exploatat nici un drum aerian,
ci toate au fost concesionate diferitelor societdti straine.

Astfel:

— C.I.D. N. A. are linia: Paris-Belgrad-Sofia-Istam-
bul, pentru pasageri Si posta.

— Lufthansa: linia Berlin-Belgrad-Sofia-Istambul,
numai pentru colete postale.

— L. O. T. linia; Varsovia-Bucuresti-Sofia-Salonic,
pentru pasageri Si posta.

Ca organe de propaganda Bulgaria nu are decat un
singur Aero-club la Sofia, care nu dispune de avioane,
propaganda se face numai prin conferinte.

Bugetul aviatiei bulgare a crescut treptat incepand
din 1924 cu 3.073.140 leva, pana acum cand a ajuns
la aproape 40.400.000 leva.

multe servicii

S

Ungaria

Aeronautica ungara era Tnglobata la ministerul de
comert, care formeaza sectia V-a, sau sectia de trafic
aerian.

Aceasta sectie functioneazd cu un organ autonom

sub numele de: ,,Biuroul aeronautic regally pentru re-
glementarea afacerilor curente aeronautice; sica o sectie
de trafic aerian Ja ministr. de comert pentru controlul
intregei aeronautice ungare stabilirea bugetului, elabo-
rarea principiilor de politica aeriand si aranjarea dife-
ritelor acorduri internationale.

Aceastd sectie cuprinde urmatoarele servicii:

— Sectia 1-a: chestiuni juridice, administrative, fi-
nanciare, economice si diverse chestiuni de presa.

— Sectia 2-a: se ocupa cu personalul si traficul
aerian,

— Sectia 3-a: se ocupa numai cu partea tehnicg,

— Sectia 4-a: cu reglementarea aeronautica. Con-
ducerea tuturoracestor sectii e fincredintata d-lui dr.
George Rakosi.

Diverse institutii si organe de stat

— Sectia aerologica dela Szeged, atasata la Institutul
regal de meteorologie dela Budapesta.

— Sectia aerocarto-fotografica dela Institui carto-
grafic din Szekesfehevar.

— Arsenalul dela Sosto langa Szekesfehervar.

— Sectia meteorologicd dela oficiul aerian dinlBuda-
pesta.

Diferite organe particulare

— Federatia aeronautica ungara are ca organ de
raspandire ziarul ,Aviaticalf

— Scoala technica superioara, in prezent are multe
avioane pt. sportul aerian. Avioanele acestea au fost
construite de inginerul Lamprich, iar aprovizionarea
cu motoare de inginerul Toroczkay, ei Tnsisi fiind
membri activi ai asociatiei sportului aerian, dela scoala
tehnica.

Aceasta scoald tehnicda, este autorizatda sa formeze
piloti de turism (brevet No. 1).

D. Cpt. av. 1. G. Pdunescu



Linii aeriene exploatate

Societatea ungard de navigatie aeriand, care fusese
infiintatd in 1923 de contele Wileseken si carein 1928
fusese desfiintatd, reapare nou organizatd, cu concursul
statului si a societatii de constructii Weisz Manfred,
sub presedintia printului Hohenlohe.

Aceastda companie exploateaza singura liniile:

— Budapesta-Viena.

— Budapesta-Pecs si Kaposvar. )
— Debrecen-Niregylidza (in curs de organizare). In

afara de acestea, sunt liniile:

— Viena-Budapesta si Budapesta-Belgrad cari fac
parte din linia Paris-Praga-Bucuresti-Constantinopole
(Fleche d’Orient).

Uzine pentru constructii aeronautice

La Csepel langd Budapesta sunt uzinele Weisz-Man-
fred, care are 0 sectie pentru constructiile necesare
liniilor aeriene si serviciului postal interior.

Aceste uzine au luat licenta avioanelor Eokker si
motoarelor Gnome et Rhone, Jupiter si Titan.

Cehoslovacia

intreaga aviatie militara cehd compusa din mai multe
sectiuni, este trecutd la ministerul apararii nationale.

Fortele aeriene cehoslovace se compun din 3 regi-
mente de aviatie si anume:

Reg. | la Praga; Reg. 2 la Olomuc, iar al .3-lea
la Nutra. Tot personalul navigant este instruit la scoala
centrala de aviatie militara.

La Ictnany este un institut technic pentru diverse
studii si Tncercari. Acest institut se Tntinde pe o supra-
fata de 20.000 m2 din care 10.000 ocupd diferitele
laboratoare si aerodroame.

Aviatia civila

Aviatia civila este sub directia si conducerea ministr.
de lucrari publice.

Cele mai principale aerodromuri sunt:

— Praga, cel mai important din Cehoslovacia situat
la 9 km. de capitald, pe drumul dela Praga la Liberec,
are o suprafata de 1.350 m X300 m, si are pe el pe
langa cele 0 hangare, diferite ateliere si cladiri pentru
reparatii, pentru personal, pt. servicii, ttc. etc.

Acest aerodrom este balisat pentru noapte si are si
un far puternic.

—Brno, al douilea aerodrom dupa Praga, este deschis
traficului aerian din 1926. Este asezat ia 4 km. de
capitala Moraviei si are o suprafatd de 1300mX30m.

Pe el se gaseste un hangar mare de 34X>30m., ate-
liere pentru reparatii, precum si diferite localuri pen-
tru servicii si personal.

— Bratislava, la 8 km. departe de orasul cu acelas
nume ,aproape de Vajnory; pe el sunt amenajate doud
hangare, unul mic care serveste de ateliere si altul
mare de 34X30m, precum si diverse cladiri pentru
personal si servicii; are o suprafatd de .OOOXSOOm2.

— Kaosice, pentru traficul international. Se mai ga-

sesc terenuri mai mici la Uzhorod, Karlsbad, Liberec,
Hradec-Kralove si Pistany.

Linii aeriene

Societatea liniilor interioare cehoslovaca de stat C.
S. A. are urmatoarele linii:

— Praga, Brno, Bratislava, Kosice, Uzhorod, traiect
ce se efectuiaza in 6h:

— Praga, Barianske, Lazne (Marienbad) drum care
se efectuiaza Tn Ih 15.

— Praga-Rotterdam-Londra; aceasta linie este ex-
ploatatd de soc. aeriand cehoslovaca.

— C. I. D. N. A. cuPraga-Strassburg; Praga-Viena
si Praga-Varsovia.

— Lufthansa cu Praga-Berlin ; Praga-Viena: Praga-
Chemnitz ; Praga-Munich ; Praga-Breslau.

— L. O. T. cu Brno-Cracovia: Brno-Viena; Rrno-
Katovitz.

Material
Aviatia cehoslovacd are urmatoarele aparate si mo-
toare :
Avioane:
Aero. Praga-Visocany,
Avia: Praga VIII. 749.
Vojenska tavarna na letadla:
Skoda: Pzen.
Motoare:
Skoda Praga-Karlin
Breitfeld a Danek Mlada Boleslav
Laurin a Klement Plzen.
Walter Jinonick.
Astézi Cehoslovacia are patru uzine pentru constructii
de avioane si patru uzine pt. fabricat motoare. Avioanele
sunt de constructie nationala.

Praga-Letnany,

Organe de propaganda

Republica cehoslovaca are un numar suficient de
cluburi si societati, precum si publicatii aviatice:

Publicatii: — Zpravy o letectvi (revistd militard),

— Vojensko tehnise Zpravy (al minister, rashoi).

— Letectvi-Praga.

— Almanachul aviatiei (publicata de Uniunea pilotilor
Cehoslovaciei si care mai are si Letec. Praga XII).

— Zpravy verejne slusby technicke (publicatie a
ministr. lucrari publice).

— Flugwesen la Praga.

— Moravske le-tecti, organul Aero-clubului din Brno.

Cluburi: — Aeroklubrepublikyceskoslovenske (Aero-

clubul republicei cehoslovace) Praga.

— Moravsky, Aero-club v. Brno la Brno.

— Svaz cal. pilotu (Uniunea pilotilor cehoslovaci)
Praga.

— Mazarvkova letecka lIgia (Liga aeronautica prese-
dintele Masarik) Praga.

— Verband deutsche Flieger.

— Zapadocesky Aero-club v. Plzni la Pzen.

I. G. Paunescu



Noui avioane comerciale italiene

Casa italiana «Societa ldrovolanti Alta Italia
Savoia», cunoscutd in lume mai mult sub nu-
mele Savoia-hiarchetti si facuta celebra de
magnificul raid transatlantic al escadrei Bal-
bo, a produs in ultimul timp trei tipuri de avi-
oane comerciale, ce se studiaza prin perfor-
mantele si calitatile lor de zbor, printre cele
mai bune din lume, de acest fel.

Meritul si mai mare al casei Savoia, prin
constructia acestor avioane, este cd netinand
seamad numai de «moda» actuald in construc-
tia aparatelor comerciale — monoplane cu ari-
pa joasa si tren escamotabil —a construit si
un aparat de formuld veche — aripa naltd —
ce poate zbura, cu 24 pasageri si echipajul
de 4 oameni, cu o viteza normald de drum

ge 300 km/ord. Acesta este quadrimotorul
-74.

Tot atdt de interesant este si trimoiorul
S-79, monoplan cu aripa joasa, ce duce 8
pasageri cu 400 km/ora viteza maxima, sau
cu 350 km/ord viteza normald de drum.

lar primul avion din aceastd serie, S-73,
tot trimotor cu aripd joasa, construit in serie
pentru liniile italiene (trei exemplare au fost
vandute si companiei belgiene Sabena), duce
18 pasageri si 4 oameni de echipaj, cu viteza
normala de 270 km/ora, neintrebuintand decat
60% din puterea motoarelor.

Vom descrie pe scurt pe fiecare din aceste
trei tipuri de avioane.

S-73

Avionul Savoia-Marchetti S-73 deriva direct
din celebrele hidroavioane S-55, care au fost
utilizate in raidul transatlantic al maresalului
Balbo. Este un monoplan trimotor, cu aripa
joasa, cu tren de aterizare fix. Cele trei avi-
oane S-73 comandate de compania de trans-
porturi belgiene Sabena sunt inzestrate cu mo-
toare llnome & Rhone 9-Kfr, ce da 650 CP. la
2000 rotatii pe minut. S-73 a fost adoptat
deasemenea si de «Ala Littoria», compania
italiana unica de transporturi aeriene comer-
ciale; este probabil cd pe aceste aparate se
vor monta motoare italiene, de exemplu Piag-
gio Stella IXR. C, de cate 610 CP, cu care
se obtin aceleasi performante ca si cu Gnome
A Rhone 9-Kftr.

Caracteristici si performante:

ANVergura........ccceeeene. 24 m.
Lungime........cccoovevvevneenen. 17,45 m.
Tnaltime.........cccooeveieice, 4,60
Putere: 5 650= 1950 CP.
Greutate in gol, echipat 5.800 kg.

, utila totala . 3.500 Kkg.

., platitoare . 2.140 Kkg.

” totala in zbor . 9.300 hg.
Viteza maxima la 2000 m. 325 km/ora
Viteza maxima la 2000 m.

cu 2 motoare 270 km/ora
Viteza normalda, la 70%
din puterea  motoarelor 290 km/ora
Viteza normala, la 60%
din puterea  motoarelor 270 km/ora
Viteza minimd la pamant 90 km/ora

Plafon practic 7000 m.
., Cu 2 motoare 3000 m.

Razd de actiune - - _ _ 1000-1930 km.

Din aceste performante se vede clar cad S-73
este un aparat admirabil. El poate zbura foarte
bine si numai cu doua motoare, ceea ce-i ma-
reste considerabil siguranta in functionare.

S-73 este monoplan cu aripd joasa cantile-
ver, construitd din trei elemente, dintre care
cel din mijloc are sectiune foarte groasa
constructia e complet din lemn, inclusiv im-
bracamintea. Aripioarele sunt fixate la extre-
mitatile aripei si sunt compensate aerodina-
mic. Bordul de atac al aripei are un dispo-
zitiv hipersustentator — pentru a reduce viteza
la aterizare — de genul volelelor Zap.

Fuselajul are in partea din fata, dupa mo-
torul central: o cabina pentru piloti, cu doua
locuri aldturate si dubld comanda, si un post
pentru radio si mecanic. Urmeazd apoi doua
cabine pentru pasageri: una la nivelul cabinei
pilotilor, cu patru fotolii; a doua putin deni-
velata fatd de prima, cu 14 fotolii. Peretii ca-
binelor sunt izolati termic si contra zgomotului.
O instalatie speciald de ncalzire, cu un dis-
pozitiv automat de mentinerea temperaturii
constante si o instalatie de ventilatie, sunt de
asemenea adaptate pe acest avion.

Nimic nu a fost crutat, deci, pentru a oferi
calatorilor cel mai mare confort cu putinta.
Trebue sa adaogam ca in afara de modelul
descris mai sus, S-73 a fost realizat inca in
doua modele: un model ca avion greu de bom-



bardament, un altul ca avion transportator de
trupe. In cazul ultim, S-73 poate duce, in
afara de echipaj o formatiune de 26 soldati
cu arme si bagaje.

S-73 a fost deasemea studiat si pentru po-
sibilitatea de a i se adapta numai doua motoare.
Cu doua motoare Gnome-Rhone 14 Krsd ca-
racteristicile lui raméan cele indicate mai sus.

S-74

Cu S-74 casa Savoia-Marchetti reia o for-
mula veche: monoplanul cu aripa Tnalta.

S-74 este un monoplan cu aripa Tnalta, cu
patru motoare fixate pe marginea de atac a
aripei.

Aripa este de constructie semi-groasa i
are dispozitive de hipersustentatie de tipul
Handley-Page. Aripa este construita complet
din lemn.

Fuselajul are forma unui mare vagon, pro-
filat aerodinamic in partea din fata si subtiin-
du-se spre partea dinapoi. La nivelul aripei,
deasupra cabinei pasagerilor, se afla cabina
de comanda pentru doi pilofi, navigator si
radio-telegrafist. Cabina pasagerilor, cu foarte
largi ferestre, are 24 fotolii confortabile. Este
prima oara cand un avion de pasageri are
prevazute instalatiuni individuale de alimentare
cu oxigen, pentru cazul zborurilor la mare
altitudine. Cabina este izolata termic si contra
zgomotului si are instalafiune de ncalzii si de
aerisit.

Fuselajul este construit pe schelet din otel
crom-molibden, cu Tmbracaminte si amenajeri
din lemn.

Cele patru motoare au cate 700 CP, de
constructie Piaggio-Stella XR. Pentru pornirea
motoarelor se afla in fuselaj un compresor
de aer. Eticele sunt tripale cu pas variabil,
tip Savoia-Marchetti. Tnapoia fiecarui motor,
in nacelele respective, se afla cate un rezervor
de benzina; capacitatea totala: 3300 litri.

Caracteristici si performante:

ANvergura...........ccoeeeue.n. 30 m.
Lungime.......cccovevininnnns 195 m
Tnaltime...........coceeee. 55 m
+ Suprafata purtatoare 120 mp

Greutate platitoare . 2900 Kg.

, disponibila 5000 kg.
Viteza maximad la 1600 m. 325 km. ora

, de drum la 1600 m.,

la 70% din putere 290 km. ora
Viteza de drum la 4000 m..

la 65% din puterea mo-

toarelor........c.ccccevevee 300 km./ora
Plafon practic - - - - 6000 m.
Raza de actiune - - - - 1000 km.

S-79

Cel mai de seama dintre cele trei ultime
avioane comerciale Savoia-Marchetti, este fara
Tndoiala trimotorul S-79.

Formula moderna a fost aplicata, la acest
avion, complet: monoplan cu aripa joasa, dis-
pozitive de hipersustentatie, tren escamotabil,
elici cu pas variabil. Astfel, cu trei motoare
de cate 610 CP, S-79 poate duce opt pasa-
geri cu o vitezd maxima de 400 km./ord si
cu o viteza normala de drum, la 4000 m.
inaltime, de 350 km./ora, intrebuintand numai
70  din puterea disponibila a motoarelor.

latd caracteristicele si performantele acestui
avion

Anvergura - - - - 21,2 m.
Lungime - - - - _ 16,2 m.
naltime.................... 4,1 m.
Suprafatd purtatoare 60 mp.
Greutate platitoare 1.140 kg.

. disponibila . 3.000 kg.
Vitezd maxima, la sol 355 km./ora

, 4000 400 km./ora

, de drum

cu 70° 0 din puterea i

toarelor................... 350 km./ora



Plafon practic - - - - 7.100 m.

Raza de actiune - - - - 1.500 km.

Constructia lui S-79 este asemanatoare
cu aceea a avionului descris mai sus,

S-74 . constructie din lemn, inclusiv imbraca-
mintea, iar scheletul fuselajului din otel crom-
molibden Trenul de aterizare este escamotabil.
Gratie dispozitivelor hipersustenlatoare, de
tipul Handley-Page, viteza minima de aterizare
este de numai 105 km./ora.

Motoarele sunt Piaggio Stella JX RC, de
cate 610 CP; acestea actioneaza elici tripale
cu pas variabil, tip Savoia-Marchetti. Pentru
Tnmagazinarea benzinei sunt amenajate in in-
teriorul aripei 12 rezervoare, cu 0 capacitate
totala de 3.900 litri.

Trimotorul S-79 a fost Tnscris in cursa

Londra-Melbourne, dar nu a luat parte nepu-
tand fi terminat la timp.

Trimotorul S-79

Noutati

In Persia

In ultimii ani Persia a cumparat un impor-
tant numar de avioane din streinatate. lar
pentru organizarea aeronauticei sale militare
a adus n tara anul trecut o misiune suedeza.

Acum este in drum spre Persia o alta misiu-
ne streind, de astadata belgiana, in frunte cu
generalul Bivert.

*

0 experimentare indrazneata

In atelierele Shott, din Rochester (Anglia),
se prepara in cel mai mare secret doua avi-
oane cu care se va face o curioasa siindraz-
neatd experienta. Este vorba de a se construi
un avion cu suprafata portanta necesara vite-
zei normale de drum, fara a avea in vedere
necesitatile de decolare si aterizare (se stie
ca pentru decolare si aterizare, cand viteza
este mica, orice avion are nevoe de o mult
mai mare suprafatd de aripi, decat are nevoe
cand este in zbor normal, deci cu viteza mare).
Constructorii s au gandit sa rezolve chestiu-
nea decolarei unor astfel de avioane — care
avand suprafata mica, au toarte mare sarcina
unitara — fie prin catapultarea lor, fie prin
sistemul aripilor cu suprafatd variabila (asa
cum a imaginat si construit inginerul rus Ma-
khonine). Maiorul englez A. M. Mayo, in urma
propunerei caruia se va face experienta de
care vorbim, a imaginat un alt sistem: avio-

nul destinat zborului normal, cel cu suprafata
mica de aripa, se fixeaza pe un avion cu foarte
mare suprafatd, un fel de transportator al
primului; ambele avioane, rigid legate, deco-
leaza cu motoarele in plin, apoi cand tot sis-
temul si-a capatat viteza normala de drum,
avionul mai mic din spatele transportatorului
se desface si-si continua calatoria. Nu stim
cum se face aterizarea sau amerizarea. Este
probabil, Tnsa, ca tot prin asezarea avionului
normal pe spatele transportatorului...

Sistemul acesta ar avea un dublu avantaj:
acela al economiei si al obtinerei unei viteze
medii comerciale foarte ridicata. Raméane nu-
mai sa mai vedem si aceste acrobatii, ada-
ptate ca norme obisnuite in zborurile avioa-
nelor. %

Liniile aeriene in regiunile polare

Dupa americani — ale caror linii aeriene se
intind pana in regiunile polare din Alaska —
jatd ca si rusii organizeaza linii aeriene in
cele mai de Nord regiuni atinse de locuinte
omenesti.

Linia pe care au explorat-o si studiat-o anul
trecut, pleaca din Krasnoiark (Siberia) direct
spre Nord, pentru a ajunge la lenisei si lgar-
ka, la o distanta de 1.780 km.

Frigul intalnit de piloti pe aceasta linie a
ajuns pana la—60° C. Cu toate acestea linia
este regulat exploatata, chiar pe timpul nop-
tei polare, din lanuarie acest an.



Problema pilotajului vazut in lumina progreselor
technice aviatice

_Intr'un articol din_L’Aero, intitulat,,Progresele tech-
nice fac din zi in zi, tot a,ai grea sarcina pilotilor
nostrill, celebrul acrobat aerian” Michel Detrovat, facea
unele consideratiuni destul de interesante cu privire la
aceasta problema.

Personalitatea celui ce desbate aceasta problema de
mare actualitate si conpetinta sa Tn materie, este o ga-
rantie ca afirmatiunile si constatarile sale sunt cele
mai aproape de realitate.

Detroyat, dupa ce viziteazd toate standurile Salonului
XIV de aviatie din Paris, rdmane surprins de iuteala
si grandoarea cu care progresul paseste pe drumul
lechnicei, exprimat prin: compresoare, efici cu pas
variabil, trenuri de aterisaj escamotabile,hipersusten-
tatoare, etc,, noutdti ce constituiesc caracteristicele Sa-
lonului 1934.

El marturiseste cd niciodatd nu a constatat o dife-
rentd mai mare sau mai bine zis, un'progres mai rapid
intre doud manifestdri a doua saloane, ca cel de anul
acesta, fata de cel precedent.

Si trebue sa avem Tn vedere cd nu toate popoarele,
din consideratiuni de ordin politic, au venit la acest
salon cu ultimele perfectiuni in materie. Unele si-au
facut rezerve mai ales la cele n directd legaturd" cu
apararea lor nationald. Rezerve impuse de nesiguranta
politicd Tn care se shat astazi popoarele.

Germania din cauza interdictiei tratatelor, nu a expus
la acest salon decat avioane de turism, comerciale si
de acrobatie.

Ori, este lesne de Tnteles, cd birourile teclmice de
studii si bancurile de Tncercadri din aceasta tara nu
someazd, ba dimpotriva lucreaza cu multd intensitate.

Fata de progresele surprinzatoare ce se fac ntr'un
ritm atat de rapid, ceia ce trebue sa ne atraga atentia
h mod serios este problema pilotajului.

Si prin pilotaj se Tnteleg conditiunile desbor pentru
piloti si urmarile din punct de vedere psihologic.

Generalizarea shorurilor la mare inaltime precum si
complexitatea din ce in ce mai mare a manevrelor,
necesare unui bun aterisaj a avioanelor ce reprezinta
tocmai perfectiunile vazute mai sus, sunt pentru pilot
chestiuni noui ?care vin s& complice sarcina sa deja
destul de delicata.

Detroyat spune ca la Villacoublay, sunt 20 piloti cari
fac primele sboruri cu avioane noui, fiind expusi la toate
riscurile experientelor ce se fac fard fincetare in do-
meniul vitezei, element ce constitue Tnsd si ratiunea
da a fi a avionului.

Acest progres se cifreazd la numai putin de 100 km.
pentru multiplasele de luptda si 150 km. pentru avioa-
nele de vanatoare si aceasta numai in timp de'un an.

El isi face o datorie de onoare, de a evoca memoria
camarazilor. Salel, Signerin si Lemoine, toti trei ca-
zuti la datorie, Tncercand acelas tip de avion.

Autoritatile franceze, apreciind eforturile fizice si
psihice ale acestor piloti, intre alte masuri pe care le
la pentru a le usura lucrul, a dispus ca Centrul de
studii si experiente de la Villacoublay, s& fie deschis
chiar Sdmbata si Duminica, atunci cand plafonul per-
mite Tncercérile programului impus de performante.

O masura fara prea mare importanta Tn aparenta,

in fond Tnsa arata grija continud pe care organele su-
perioare franceze o poartd pilotilor sai.

In aceasta ordine de idei, Detroyat se gandeste ca
in anii ce vin, atentiunea autoritatilor militare sau civile,
trebue sa se indrepte spre problema adaptarii perso-
nalului volant la nouile conditii impuse de punerea in
serviciu curent a materialului “care se deosebeste mult
prin caracteristicele lui, de cel cu care este obisnuit
n prezent.

Detroyat spune ca inovatiunile recente ale technicei,
tind sa modifice notiunile clasice de pilotaj.

Lipsind argumentarea, nu stiu la ce notiuni se re-
fera aceste afirmatiuni.

Toate perfectiunele care se aduc materialului se fac
cu scopul augumentarii vitezei si prin marirea acestui
factor, pilotajul devine mai sensibil, mai delicat in sen-
sul ca miscérile organelor de comanda sunt mult mai
fine. Dela acestea si pana la modificarea notiunilor
clasice de pilotaj, incontestabil ca distanta este prea
mare.

Pentru a demonstra cele de mai sus, voiu lua ca exemplu
0 situatie din aviatia noastra, traitd de piloti nostri mai
vechi. S& ne reamintim de avioanele mai vechi pe care
le-am avut sau chiar le mai avem astdzi in serviciu,
avioane cu viteze 120-160 km. la ord si sa trecem la
avioanele noui pe care le avem, ex. P. Z. L: diferenta
de viteze in acestea ar fi in medie 150-200 km

Asi vrea sa stiu ce notiune clasica de pilota, $
schimbat in pilotajul celor doud categorii de avioane -

Principiile de baza au rdmas aceleasi, doar finetea
pilotului s'a marit.

Aceastda argumentare o fac, luand ca exemplu ? .rut
normal. Si ma refer la operatiunea cea mai delicatd a
pilotajului, aterisajul. S$i tocmai aici mai putin pot in-
terveni asemenea modificdri, pentru motivul ca atunci
cand viteza creste si ecartul se mareste, (nu in aceeas
proportie, bine inteles) si_astfel vedem ca avioane cu
viteze mari, vin la aterisaj cu viteze relativ mici.

Constructorii cand maresc vitezele se gandesc mereu
la problema aterisajului

eea ce va putea schimba fundamental pilotajul, vor
fi cred numai legile aerodinamice si aceasta se va
petrece la viteze cu mult mai mari.

Poate ca Detroyat care este un virtuos al acrobatiilor
aeriene, sa se fi referit la unele miscari acrobatice,
cand a facut afirmatiunile de mai sus.

Si acum sda punem problema adaptérii si la aviatia
noastra.

In curédnd vom fi si noi In situatia de a primi ma-
terial nou. Sarcina pilotilor nostri va fi mai grea, pentru
cd saltul de la avioanele pe "care le avem astazi in
serviciu, la cele noi, moderne, este cu mult mai mare.

Acomodarea va fi cu atat mai dificila, cu cat chiar
pe aceste avioane pe care le avem, antrenamentul din
lipsd de mijloace suficiente s’a limitat la minimum in
pregatirea personalului navigant.

Organele noastre de conducere vor avea 0 sarcina
cu mult mai grea, Tn consecinta vor trebui sa studieze
serios problema adaptarii, cu multd pricepere, prudenta
si metoda.

Ele vor trebui sd-si intocmeascd un program pentru
antrenament intens dar rational.



Pentru tinerii ce vor veni sa imbratiseze cariera de
sburator, vizitele medicale trebue sa fie cat mai rigu-
roase.

Cum se fac in prezent, cred cd la Tecuci nu se
dispune de materialul necesar tuturor Tncercarilor.

Examenul medical anual al pilotilor vechi ce se face
la Centrul medical Pipera este mai complet, decéat al
celor ce intra acum in aviatie, tocmai contrariu cum
ar trebui s fie. Fiindcd este mai usor si respingi la
vizita medicald un candidat Tnainte de a intra, decat
mai tarziu cand s'au facut atatea cheltuieli cu formarea
lui ca pilot.

Trebue sd& avem in vedere, ca panda acum, pentru
ca cineva sa piloteze un avion de rasboiu, nu i se cereau
calitati fizice, psihice si aptitudini exceptionale pentru
aceasta meserie, astazi fata de materialul ce se perfec-
tioneaza tot mereu, problema selectiunii se pune in
mod imperios necesar.

O alta laturd a problemei pe care am ldsat-o la urma,
ca fiind de-o mare importanta, este chestiunea moralului.

Ori cate programe si metote se vor intocmi, problema
nu poate fi rezervatd cu succes, dacd grija celor n
drept, nu se va indrepta cu toatd atentiunea in aceastd
dlrectle

In nicio ramurd de lucru omenesc, nu se activeaza
cu mai mult moral ca in aviatie.

O aviatie nu poate progresa si nu ajunge niciodata
cu adevarat puternica, dacd pe langa materialul bun
pe care il are, nu are piloti cu un moral excelent.

S$i un aviator nu poate avea moralul ridicat cand
grija zilei de maine Ti chinuieste, sufletul, cand nu se
hraneste suficient cantitativ si niei calitativ mai ales,
si nu duce o viata higienica si_ confortabila.

Aici este cazul si amintesc de nenorocita noastra
misie de sbor si s& ne ntrebam dacd ea Tsi ajunge
scopul pentru care a fost creiata ? Categoric, Nnu,

E destul de mica si felul Tn care se da si cum se

da Tti face impresia ca nu mai este un drept al tau
pe care sa-l_poti cere cu fruntea sus.

Acum 1ns&, cand sarcina pilotilor devine tot mai grea
cum spune Detroyat, sd speram cd aceastd chestiune
va fi privitd si cercetatd cu importanta pe care 0 meritd
eforturile psihice si fizice la care vor fi supusi si pi-
lotii nostri cat de curand.

Materialul atdt de scump care se achizitioneaza cu
atatea sacrificii va trebui Tncredintat Tn maini sigure.
Pilotul sa aiba dragoste de shor, optimism si moral
excelent.

Se dramueste prea mult cuantumul misiei de sbor
si un avion care costa mai multe milioane se incredin-
teaza unui pilot care poate cine stie cum si unde sa
obisnuit si cu ce s'a alimentat si ca consecintd care
va fi starea lui morald cand va pasi in carlinga lui?
Si care pot fi urmarile de fapt ?

Tot in aeeastda ordine de Idei, pentru a se menaja
si a tine apt pentru sbor cdt mai mult timp personalul
navigant, cred cd n’ar fi un lux prea mare sd se cre-
eze la munte si la mare cate o casa de odihnad si re-
confortam obligatorie, la care prin rotatie, pilotii sa-si
refacd organismul, fiindca stiintificeste este demonstrat
c& sborul il oboseste si uzeazd Tnainte de vreme.

Daca aceastd idee nu e posibila de realizat, sa se dea

referinta aviatorilor Tn stabilimentele pe care statul
e are in prezent si incd ar fi un inceput cel putin
in aceastd directie.

Pani acum dacd sa facut ceva pentru sburdtorii
nostri, apoi s'a avut grija sa trdiasca bine dupa ce
vor... muri.

Sa sperdm cd acum cand grija celor mari este de
a dota aviatia cu avioane cerute de progresul modern,
facandu-se sacrificii supra omenesti pentru vremurile
pe care le trdim, o particica cat de mica va fi ndrep-
tatd si spre materialul omenesc.

G. E

Informadtiuni

Se zice ca...

..d. Radu Irimescu, subsecretarul de Stat al aerului,
va fi numit In curdnd ministru al Romaniei la Was-
hington, iar in locul d-sale sa vie dl. general de esca-
dra Stoicescu, actualul director general al aerului.

Ddm aceasta stire sub toatd rezerva.

Legea aeronauticel se modifica

Am informat pe_ cititorii nostri in numerele trecute
ale Romaniel Aeriene despre necesitatea modificérii
actualei legi a aeronauticei.

In acest scop se lucreaza deja la subsecretariatul de
Stat al aerului prin competinta unei comisiuni speciale
alcatuita din d-nii general Stoicescu ca presedinte si
comandori Negrescu, Mincu, Scarlat Radulescu, colo-
nel consilier juridic Necsulescu.

Pentru documentare, comisia a cerul avizul tuturor
comandantilor de unitdti si a conducatorilor diferite-
lor servicii din aeronautica.

E de dorit — si noi o credem — cu aceastd ocazie
sa se repare si nedreptatile cari apasa pe umerii per-
sonalului civil din aviatie.

Dupd cum ardtam si altd datd, technicienii in gene-
ral, dar mai ales inginerii, se fncadreazd — dupa sa-
larizare si consideratiuni de rasplatd morala — fntre
plotonierul major si  sublocotenentul mecanic proaspat
esit depe bancile scoalei. Si asta chiar dupa 10—12

ani de serviciu ingineresc in aceasta importantd arma
a aviatiei.

Cei in drept Tsi pot face un titlu de glorie reparand
nedreptatile comise de vremuri.

Ca sa se stie...

Articolele si documentatiile publicate de
,,Romania Aerianall pot fi reproduse de orice
altd publicatie sub rezerva indicarii vizibile a
originii, adica respectand obiceiul si obrazul...

Suntem obligati a scrie aceste lucruri, intru-
cat un ,,confrate” a reprodus, nu de mult, un
articol al redactorului nostru, d-1 ing. Vasiliu-
Belmont, cu o ,explicatiel’ care a putut lasa
sa se inteleagd cum ca Romania Aeriana a fost
,cea din urma“ in care s’a inserat articolul.

Si in plus, articolul a aparut, in coloanele
acelei publicatii, incomplet, ciuntit, ceea ce i
stirbea din inteles. (

Reproduceri, dal, Tnsa fara gandul camu-
flat al confuziilor, adica cinstit si —cum locuim

in acelas stat-- ar fi mai civilizat s& se ceara

si Tncuviintarea autorilor sau a redactiei.

E asa de simplu sa fie cineva corect!
Red.



Protectia, populatiei civile

Tngrijorari

Pentru cei cari gandesc in afard de orice idee pre-
conceputa si de orice precugetare, nereusita conferintei
desarmarei — activitdtei careia totusi trebue sd i se
aduca omagiu — a avut ca urmare imediatd si grozava
de a accentua sentimentul de nesiguranta care nsu-
fleteste toate natiunile si de a crea o puternica mis-
careth favoarea intdrirei apararii aeriene.

Si aceastd consideratie ajunge pentru a sublinia
toata gravitatea situatiei internationale.

Sentimentul de nesigurantd care std la origina preo-
cuparilor si ingrijorarilor momentului, se bazeaza in
adevar pe faptul ca solutiile fortei nu sunt excluse din
regulamentul conflictelor politice si ca pactele de n-
telegere frateasca nu cuprind decat garantii morale,
fara sanctiuni eficace contra acelor care le-ar viola.

Insd ne gandim deasemenea ca intentia vagaa unui
pericol aero-chimic. departe de a simplifica actuala
neliniste a spiritelor, o complica si o agraveaza. Des-
voltarea si progresele technice constante ale aviatiei,
lasd sa se prevadda importante amenitdri aeriene sian-
ticipatiile sale omoratoare. Si fara a fi cuprins de un
pesimism exagerat, se poate recunoaste ca niciodatd
grija pe care acestea 0 aduc, nu a fost mai actuald
decét astazi.

Dela 1932, ndoita traversare a Atlanticului la Sud
de Mermoz; célatoria de 50.000 km. a lui Lindberg si
a sotiei sale; sborul grupelor Italia-Chicago si inapoi
a maresalului Balbo; Tnconjurul lumii Tn 8 zile a lui
Willey Post, recordul sau de Tinaltime de 15.000 m..
raidul New-York-Siria, fard escald a lui Codos si Rossi;
circuitul african al escadrei lui Vuillemen ; Agello de-
pasind iuteala de 700 km. pe ord; Australia la mai
putin de "3 zile de Londra.... sunt fapte de mare in-
semnatate. Insd cand se vorbeste de aceste recorduri,
suntem totdeauna Tn intarziere si fiecare zi realizeaza
un progres.

Aviatia militard marcheazd deasemenea fazele unei
evolutii care este una din cele mai extraordinare care
s’a vazut Tinfaptuindu-se Tntr'o epocd care este totusi
atat de bogatd in evenimente.

Cele din urma realizari aeriene de retinut sunt mai
ales cresterea iutelei, sporirea greutatii si puterii avio-
nului in fiecare categorie, cresterea naltimilor de fo-
losit, in sfarsit aparitia de arme si aparate de tragere
mai puternice si mai perfectionate.

Astfel, gtiadrimotorul «Farman» de mare putere,
transporta 5.000 kg. bombe cu o raza de actiune de
1000 km. sio iutealda mai mult de 300 km. la 4000 m.
Aviatia de vanatoare D-500 face 370 km. pe ord la
5000 m. inaltime. Urcd in 6 minute si 38 secunde la
5000 m. D-511 fintrece 400 km. pe ora: monoplasul
de luptd Amiot 142 duce 1000 kg. de bombe cu o iu-
teald de peste 300 km. pe ora la 4000 m. etc. Fiecare
zi aduce incd transformari ale aviatiei grele, ale avia-
tiei de observatie sau de recunoastere.

Aceste cateva exemple, care s’ar putea inmulti, per-
mit a ne face o idee, cu toatd preciziunea necesara
de distrugere pe cari ea lucreaza. Nu poate exista as-
tazi nici o Tndoiald asupra realitatii pericolului aerian
si aero-chimic care ar amenita populatia civilda 1n
cursul unei incaerdri a popoarelor.

") Din ,Revue International de la Croix-Rouge* Nr. 192,
Decembrie 1934.

*) Documente relative la rasboiul chimic si avion, prezen-
tate membrilor conferintei pentru reducerea fi limitarea arma-
mentelor de cadtre Comitetul international al Crucai Rosii.

contra razboiului chimicl)

Strategii cari dau o importantd din ce in ce mai
mare si mai decisiva interventiei fortelor aeriene pen-
tru distrugerea bazelor si a localitatilor dindaratul fron-
tului, Tntr’un conflict de masse, Tntr'un «razboi total»,
sunt din ce Th ce mai numerosi.

Acest pericol aerian ntretine astfel, Tn Tmprejurari
economice si politice grele, un spor de strdmtorare si
de neliniste. ExpPrtii dela Bruxelles (1928) si dela
Roma (1929) I'au presimtit si Comitetul international
a insistat asupra lui in mai multe }induri  Conside-
ratiunile lor Tsi pastreaza toatda forta si Tmprejurarile
actuale le fac inca mai hotaritoare.

Multumita mobilitatii sale de neprevazut, avionul de-
tine prin el Tnsasi efectul de surpriza constantd si
bomba incendiara "sau bomba cu gaz sau bomba de
calibru mare, torpila «artileriei verticale» provoaca
mai mult decat o distrugere precisa ele raspandesc
groaza. Atacul bruscat este astdzi de Prevézut si el
trebue sd retinda mai ales atentiunea, fiindca el "con-
tribue la sporirea Tngrijorarei opiniei publice. In fiecare
zi, un articol, un discurs, o carte atrag atentiunea
asupra lui si asupra efectelor sale eficace; e deci o
eventualitate ce trebueste prevazutd, daca nu vrem sa
ne lasam surprinsi de evenimente. intr'un rezumat ui-
mitor, colonelul Fabry, presedintele comisiunei armatei
(Franta) schita de curind tabloul a ceeace ar fi un
atac bruscat.

»Mai intdl o actiune aeriand care se va ciuta si
»sa fie cat mai fulgeratoare posibil prin Tntrebuintarea
»mijloacelor celor mai neumane: incendiu, gazele acest
.atac aerian va fi urmat aproape imediat prin mij-
loace ofensive grozave, cu 0 mare raza de actiune,
,»,CU mare putere de distrugere, mijloace care se pot
»sintetiza astazi sub forma de grupari motorizate.....
,»astfel, pagubele considerabile “pricinuite de aviatie
,»Sunt_transtormate in dezastru Ireparabil prin sosi-
»rea imediata pe locul devastarii a grupelor motori-
,,zate care largesc rana deschisa. In urma elementului
,,de devastare, se ghicesc forte foarte rapide de exploa-
tare. de ocupare, armate dotate cu un utilaj foarte
,-modem*,

In cursul unui interview acordat unui reprezentant
al lui Britisch I/nited Press, la Amsterdam, d. Fokker,
constructor de avioane bine cunoscut, a descris ceea
ce va fi, dupa el, razboiul viitor, )

»Atacurile aeriene vor fi deslantuite Tnainte chiar
»ca ostilitatile sa fi fost angajate de o parte si de alta.
,»Escadrile numeroase, reprezentand sute de aparate,
,,vor_shura peste teritoriul dusman pentru a da prima
»lovitura. Aceste avioane, shurand la foarte mare
»sau foarte mica naltime, fara frica de. primejdie,
,,vor lansa torpile puternice si bombe incendiare. Obiec-
tivul lor principal va fi distrugerea unui cat mai
»mare numar_de aerodroame_militare, centre indus-
triale, fabrici de. munitii, cai ferate, drumuri. Nu
»este nici 0 indoiala ca aceasta  incursiune va a-
»runca panica printre populatia civila inebunita si va
,.desorganiza aprqvizignarea marilor. orase, influen-
tand prin acelasi lovitura operatiunile de mobilizare
»a trupelor. _

,»Inchipuiti-va un orasca Londra, atacat de o flotila
,»-aeriana de 200-300 aparate moderne, cari vor distruge
,»sau_vor incendia numeroase puncte ale capitalei.
,»Nici-un corp de pompieri n’ar reusi sa asigure a-
»jutoarele si sa opreasca desvoltarea cuiburilor de in-
,»Cediy cari s'ar inmulti fara incetare. Cu alte cuvinte,
»ar fi juruita distrugerii.



., Ce masuri de aparare ar putea lua tara carear
.1l obiectul unej astfel de ofensive? Ea ar trebui sa
»5¢ margineasca a alunga cat mai multe avioane po-
,Sibil si sa arunce apoi propriile sale escadrile pe
,»teritoriul atacatorului. oL _

,.D-1_Fokker a declarat apoi ca el nar crede in
»eficacitatea gazelor toxice intr'un razboi mondial.

»,Bombele_cari contin gaze vatamatoare vor fi de-
sigur folosite, urma el, insa nu cred ca ele prici-
,»hucsc ravagiile cari se inchipue in general. Nu vad
e exemplu, cum ,populatii intregil' ar putea sa piara
,,Sub astfel de bombe. Prea multi factor] intra _la soco-
teala pentru ca atacuri de acest fel sa poata fi in-
coronate de succes. o

»NU, cel mai mare dezastru va fi pricinuit de tor-
,»pile si bombe incendiare. )

,»Avioanele usoare de bombardament pot chiar, depe
»acum, sa atinga iuteli aproape egale cu a celor mai
,,Puternl_ce avioane de vanatoare. Al fi deci greu Sa
I respingi cu aparate de vanatoare sau tunuari anti-
»atllene. . r ;
,Abordand chestiunea transformarii aparatelor :i-
il sau comerciale in avioane militare, d. hokker
»declara. . . :

»otim cu totii ca un_aeroplan civil sau comercial
,»de primul oidin, putand sa atinga o iuteala mare,
,»NU-1sensibil deosebit de un aparat militar. Cea mal
,houad creatiune, F-36, care trebue in_curand sa i-
,»haugureze serviciul aerian Amsterdam-Bavaria, poate
,»duce o incarcaturd de 6 fone, cate ar putea contine
2 tone bombe si sa atinga o iuteala de circa 320 km.
,,be ora.

pNn e greu de dedus realitatea din aceste informatiuni.

Pe de o parte nu-i nici un mijloc de a Tmpiedica
desvoltarea aviatiei militare, tot asa cum nu sar pu-
tea limita cercetarea stiintificd in domeniul gazelor de
lupta : caracterul de dubld Tntrebuintare a aviatiei ca
si cel a produselor chimice raméane obstacolul de ne-
invins de care se lovesc toti acei cari studiaza pro-
blema represiunei technice sau juridice a razboiului
aero-chimic.

lar pe de altd parte, regulele dreptului international
privitoare la aceastd represiune n'au in prezent o pre-
ciziune suficientd pentru a garanta in mod eficace
populatia civild Tn contra pericolului aerian.

In aceste conditiuni popoarele nu se incred unele
in altele si statele se gasesc astazi Tn obligatiunea mo-
rala de & cauta Tn armamentele lor singurul instru-
ment de sigurantd. Se reinarmeaza dand o atentiune
deosebita chestiunei de represalii, cari rdméne in ace-
las timp foarte veche si de un interes foarte actual.
Se" reflnarmeaza si se depun eforturi considerabile n
prezent pentru & mobiliza totalitatea fortelor omenesti
si materiale Tn folosul apararii nationale. Armamen-
tul mecanizat se desvolta, evolueaza si se perfectio-
neaza dupa legile progresului si technicei industriale.
Armamentul aerochimic totalizand mijloacele moderne
de distrugere si de Tnspaimantarea populatiei civile se
generalizeazd cu titlul de precautiuni militare din timp
de pace. Se intreprind lucrari de edilitate pentru eva-
cuarea locuitorilor din marile aglomerdri, Tn caz de
pericol aerian. Se forteaza a se creea adaposturi co-
lective Tn contra bombardamentelor aeriene cari se
prevad; se descotorosesc acoperisurile de tot ce poate
fi un aliment usor pentru bombele incendiare; se in-
taresc acoperisurile... Se discutd despre razboiul bac-
terian.

Insd in fata fortei de distrugere care ar putea ruina
civilizatia, se creiaza si solidaritati Tn apararea pasiva
ele sunt Tn acelasi timp necesare si posibile. Ligile de
protectie aeriand se Tnmultesc. Apelurile la femei si

copii, pentru ca sa participe la apararea teritoriului
care se simte amenintat, se fac mai frequente.

Intr’'un discurs recent asupra rolului pe care trebue
sa-1 joace scoala Tn desvoltarea sentimentului national
maresalul Petain spunea mai ales:, o

_»1rebue sa_admitem ca razboiul modern_ tarand,
N lupta toatd natiunea, facand sa participe intreaga
»populatie la spaime si primejdii, cere din partea
Juturor, barbati, femei, copii, cat si dinpartea com-
batantilor o puternica pregatire morala.

Pentru a fi eficace, pentru a-si pastra numai insusirea
sa vefectivd, sistemul nostru militar, ca si orice sistem
de natiune armatd, cere si el sa fie inviorat de catre
0 politicd de educatie nationala.

.4 convinge educatorii despre marea _lor respon-
sabilitate fata de stat, a_stabili_harta Tnvatamantului
patriotic la scoala, a instrui intr'un, med oarecare,
»supraveghea si controla acest Tnvatamant in toata
»hatiunea, Tnh'un cuvant a preciza si_fixa datoriile
»tuturor, a acorda in schimb profesorilor considera-
»liunea, prestigiul, locul de frunte pe care U merita
~nobletea si_infinderea misiunei_lor, acestea ar putea
,fl trasaturile generale ale unui program capabil sa
,»asigure tinerimei noastre folosul unei doctrine vigu-
roase, exaltand sfortarea colectiva, interesul national,
wgloriile si destinele patriei.

Mai mult, educatia prelimitard a copiilor si instructia
postmilitard se desvoltd. Problema militara, Tn unele
tari, a devenit o problema social&; functiunile de ceta-
tean si de soldat sunt socotite inseparabile si antrena-
mentul militar, parte integranta din educatia nationald,
trebue s& Tnceapa de cAnd copilul este capabil sa Tnte-
leagd si sd se urmeze atdt timp cét cetdteanul este in
stare sa ia armele pentru apararea patriei. Dealtminteri,
se fac sfortari a se da copilului un spirit de desciplina
spartand si se institue munca voluntard pentru adult.

Pe deasupra, Tnvatamantul anti-aerian a necomba-
tantilor se precizeaza in fiecare zi mai mult. Se invalue
de mister toate masurile de nefnarmare si de organi-
zarea natiunei armatei i tot ceeace priveste armamen-
tele chimice, si aceasta provoacd fard indoiald banueli
cari nu sunt decat foarte justificate.

Trebue s& subliniem aci aceasta stare de lucruri care
preocupa si care subordoneazd fintreaga economie a
unei natiuni interesului militar. Ea domina situatia in-
ternationald actuala si se restrange asupra moralului
masei. Situatiunea este cea descrisa mai sus: ar n-
semna sa fim lipsiti de Tntelepciune negédnd ceeace
este. Suntem la o incrucisare de drumuri.

Biroul conferintei desarmarei s’a Tntrunit la "20 Noem-
briei trecut, pentru a intdri sugestiunile presedintelui
sau Tn vederea stabilirei unei noi orientari a lucrdrilor,
asteptand ca Tmprejurdrile sa permita a se relua studiul
unei conventiuni de desarmare generald. Era vorba sa
se afirme mai ales cd, conferinta nu renuntd la sarcina
sa, cd ea nu desnaddjdueste sa obtina rezultate, oricat
de modeste ar putea fi.

Trei comitete speciale vor studia controlul armamen-
telor pe cale bugetard, controlul fabricareisi comertului
de arme de rdzboi, o oarecare dispozitiune de ordin
general, printre care creearea unei comisiuni perma-
neute de desarmare.

Daca am indicat starea de lucruriin aceastd perioada
in care viata colectiva este supra Tncdrcata de tristeta
si teamd, este totusi Tngaduit, in acest moment sd
naddjduim in continuitatea de eforturi care ar apara
populatia civild de inspaimantatoarele primejdii, de cari
ea se simte amenintata.

Prof. L. D.
Traducere de maior Petrovan M. loan
Directia chimica militara



Noutati

Comitetul superior militar al Frantei;, s’a intrunit la
Paris sub presedintia d-lui Flandin. Au participat la
acest consiliu, maresalul Petain, generalul Maurin, mi-
nistrul de rasboi, generalul Denain, ministrul aerului,
ministrul marinei Pietri, si cei trei sefi de stat major-
ai armatei de uscat, aer si marind. Pe langd acesti
membri de drept ai Consiliului apardrii nationale au
mai participat comandantul apardrei aeriene a terito-
riului, ministrul de externe si secretarul apararei pa-
sive a teritorului cum si secretarul general al ministe-
rului de externe.

In acest consiliu s’a discutat proectul de aparare
aeriand a teritoriului. Cata grijd si ce importanta se
dau n tarile mari, acestei chestiuni a rasboiului aerian !

O cat de mica solicitudine nu s’ar putea oferi si
tarei noastre de catre cei T*n drept ?

* *

In urma deciziunei Consiliului federal, in toate lo-
calitatile elvetiene cu o populatie de peste 4000 locuitori
se vor institui comisiuni de apdrare civild anti-aeriana.

In cadrul acestei comisiuni, vor lucra toate persoa-
nele, cari nu sunt mobilizabile.

Organizatiunea apardrii antiaeriene din Germania a
luat fiintd dupa venirea la putere a national-socialis-
tilor germani, sub directiunea generalului Goering, mi-
nistrul aerului.

Activitatea acestei organizatiuni a inceput prin cons-
truirea de adaposturi subterane model, complet etanse,
prevazute cu mijloace de aprovizionare proprii in apa,
alimente si oxigen necesar respiratiei. Tendinta con-
ducatorilor acestei organizatiuni, este ca Tntr'un viitor
nu tocmai departat, sa creeze la fiecare locuintd, ada-
posturi de protectie analoage celor de mai sus, mai
ales pentru acele constructiuni cari se gasesc in zo-
nele industriale periculoase (supuse eventualelor ata-
curi aeriene).

In propaganda ce se face pentru intensificarea or-
ganizatiunilor de aparare aeriand se arata ca Berlinul,
capitala Germaniei, se gaseste la 2—3 ore de sbor de
oricare frontierd a Germaniei, din aceastd cauza acest
oras este oricand amenintat de un eventual atac ae-
rian, din orice parte ar veni.

Pentru a face aceastd propaganda mai eficace si mai
impresionantd, s’au instalat in diferitele piete ale Ber-
linului bombe goale de avion, spre a atrage atentia
vizuala a publicului, a pericolului ce-i asteapta intr’un
viitor rasboi Se face propaganda pentru aparatele de
protectie, pentru substante chimice ce servesc la im-
pregnarea diverselor materiale de constructie spre a le
face ignifuge, etc.

O mare activitate depune in aceastd directie, Liga
getmana pentru apararea aeriana care numara as-
tazi 5 milioane de membrii. Din acest numar peste

aerochimice

1,5 milioane de asociati au fost instruiti Tn directia
masurilor de aparare contra atacurilor aeriene. Liga
dispune de 90.000 instructori cari activeaza Tn circa
2100 de scoli speciale.

lar noi, la Liga.............. discutam!

*
* *

In ministerul de rasboi grec la Atena, s'a creiat 0
sectiune speciald pentru rasboiul chimic, sub condu-
cerea colonelului Vaccas, care este ajutat de un Stat
Major, compus din oameni de stiintd si technicieni.
In Tmprejurimile Atenei se gdseste un institut de cer-
cetdri, cari studiaza toate problemele referitoare la con-
ducerea rasboiului chimic, precum si acelea la apara-
rea contra gazelor. In aceastd directiune se fac si exer-
citii practice cu fumigene pentru a obisnui cu notiunea
de gaze pe cei ce vor fi chemati sa-si Tndeplineasca
misiunea pe campul de lupta.

Apdrarea aerind a populatiei civile este Tncredintata
«Uniunei grece pentru apararea populatiunii ne-
tuptatoare

Aceastd asociatie este pusd sub conducarea organe-
lor militare si civile competente. Supravegherea lucra-
rilor vastei organizatiuni cade in sarcina sectiunei mi-
litare sus amintite.

* *

Primele fnceputuri ale organizatiunii de aparare
contra gazelor in Olanda au aparut abia Tn 1927.

In ministerul de rasboi din Haga se gaseste un re-
ferat care se ocupd cu aceastd organizare. Scoala de
gaze pentru armatd este instalata la Utrecht. Atelierele
ce lucreazd pentru armata se gasesc la Hembrug. Aci
se afld si Institutul de cercetdri chimice, precum si
atelierul de Tncercat masti. La Hever-Dorp se afla fa-
brica Hever pentru fabricatia mastilor de cauciuc, in-
troduse Tn serviciul armatei olandeze.

Din 1933 s’'a finceput propaganda pentru apdrarea
aeriana a coloniilor si Tn special a Indiilor Neerlandeze.

*

* *

Dela 1919 Franta a cheltuit pentru aviatie circa
160 miliarde lei si cu toate acestea nu a depasit, nici
calitativ si nici cantitativ, aparatele moderne in ser-
viciu in alte state.

Gine are urechi de auzit;k sa auda!

Din Berlin se anuntd ca dr. Eckener a hotarit sa
mute aeroportul de zeppeline de la Friedrichshafen
(lacul Gonstanta) in regiunea Franfurt pe Main. Mo-
tivele acestei deplasari: marirea atelierelor de cons-
tructiune a dirijabilelor cari rdaméan tot pe lacul de
Constanta si gasirea unui loc mai bun din punct de
vedere climateric (mai putind ceatd) la incrucisarea a
2 mari auto.sosele ce se proecteaza in Germania.

Aeroportul din Frankfurt va fi deschis Tn cursul
anului 1936 si va servi drept statiune terminus pentru



transporturile aeriene «Nord Transatlantic» care va
lega Germania cu St. Unite.

Actualmente este terminat dirijabilul L.-Z. 129 cel
mai mare din lume.

Acest dirijabil va face curse Tntre Germania si Rio
de Janeiro cand aeroportul acestui oras va fi gata.

Toate aceste transformari se fac in vederea desvoltarii
navigatiei aeriene transoceanice cu ajutorul dirijabile-
lor, desvoltare urmaritd de multd vreme de dr. Ecke-
ner. Aceastd navigatie aeriana se face pe comptul Ger-
maniei, Statelor Unite si a Olandei.

Un program de lucru pentru fabricatia de noui zep-
pelinuri este in studiu.

* *

La ultimele manevre navale britanice cari au avut
loc la sfarsitul anului 1934, aviatia englezd a avut ca
misiune s& distrugd flota, prin mijloacele sale proprii.
In aceasta situatie aviatia luptd ca o arma aparte Si
ca atare lupa Tintre avion si vasele de suprafatd sau
submarine aduce o conceptie noua Tn batdlia navala a
viitorului.

Aviatia americana continua sfortarile pentru Tmbu-
natatirea materialului sau, care se devalorizeazda nsa
foarte repede.

Noul avion american de bombardament B.A.C. echi-
pat cu 2 motoare avand racire cu aer, fiecare a 700
cai, poale s& ducd pe o raza de actiune de 2400 ki-
lometri, 0 sarcind utila de 3080 kg. cu vitezd de 305
km. pe orda la 2000 m. altitudine.

La 3500 m. inaltime poate realiza o vitezd de 277
km. Un astfel de aparat terestru se poate transforma
in hidroavion, cu o0 viteza de 265 km. pe ora.

Din toate statele balcanice, singura Bulgaria a ra-
mas mai in urma cu organizarea serviciului de gaze.
Abia Tn 1933 s’a creiat 0 sectiune specialda pentru gaze
in ministerul de razboi din Sofia.

In serviciul armatei bulgare se gasesc numai masti
tip german ramase din razboiul trecut.

In cursul anului 1934, a finceput o activitate mai
intensa. Tn ceea ce priveste propaganda pentru difu-
ziunea ideii de protectiune contra pericolului aero-
chimic.

Ca literatura s au scris 2 brosuri in limba bulgarg
Razboiul chimic de Dr. Z Ganov si apararea aeria-
na si apararea contra gazelor de locot. W, Ivant-
scheff, amicele aparute in cursul anului 1934.

Revista lunard pentru aparare contra gazelor si avia-
tie, apare din# 1931.

‘ *

In Danemarca serviciul gazelor tine de ministerul
apararii nationale.

Un laborator de cercetari stiintifice se gaseste in
Copenhaga. Armata daneza are in serviciu masti con-
tra gazelor dup@ modelul francez, cu filtru contra
arsinelor dupa patentul danez Hansen.

Pentru apararea populatiei civile exista, Tncd, din
1922 o comisiune de apdrare contra gazelor, a carei
activitate se limitd numai la studiul lucrarilor streine
de apdrare contra gazelor.

Din 1933, insd, s’au Tnceput preparative serioase Tn
ceea ce priveste protectia contra gazelor, atat pentru
armatd cat si pentru populatia civild, prin infiintarea
de scoli de gaze, exercitii cu masti, demonstratii ele.

Primele masti de gaze s’au pus in vanzare In 1933
si vanzarea lor se face prin farmacii.

In 1934 s’a creiat Uniunea daneza pentru apara-
re aeriana cu sediul in Copenhaga. Presedinte a fost
ales profesorul chimist Sorensen.

*
* *

Ministerul armatei estoniene cu sediul in Talin (fost
Thainte Reval), a creat Tn 1928, o organizatiune pen-
tru apararea contra gazelor, a cdror conducere caddea
in sarcina ministerului armatei. Executarea practica
este obligatorie pentru toate institutiile de Stat si co-
munale. Conducerea formala o are Consiliul de aparare
contra gazelor, caruia-i este atasat un comitet technic.

Intreaga organizatiune de aparare contra gazelor
este pur militara, iar consiliul are sediul la M. St. M.

Ca trupe de gaz existd o companie de gaz. Serviciul
sanitar a fost organizat si instruit de Crucea Rosie in
directia gazelor.

l'ipul de masca propus actualmente pentru Estonia
este asemanator mastii engleze.

Un depozit cu materiale de aparare contra gazelor
se afld la Reval. Apararea aeriana a Estoniei este in
Ivrium autoritatilor militare. Existd o ligd militard nu-
mitd P. 1E. O. (apérarea aeriand). Conducerea ligei
0 are autoritatea militard. In afard de conducatorul
ligei mai exista si un comitet de gaze.

*
* *

In Finlanda s’a intemeiat in 1927 Uniunea finlan-
deza pentru apararea contra gazelor, cu sediul in
Helsingfors. Scopul acestei uniuni este ca sa prega-
teasca populatia civila Tn apdrarea contra gazelor. In
acest scop s'a Infiintat o expozitie permanentd, in care
se arata toate mijloacele de atac si apdrare ale raboiu-
lui aerian.

In 1930 vechea Uniune se transformdin o creatiune
mai puternicd sub denumirea de Liga finlandeza pen-
tru apararea contra gazelor.

Ca presedinte al marei asociatii este numit, profe-
sorul G. Konpp dela Politechnica din Helsingfors.

In colaborare cu serviciul de aparare contra gazelor
din ministerul apararii nationale, liga a stabilit un plan
de apdrare contra atacurilor aeriene pentru intreg te-
ritoriul Finlandei.

Acest plan aratd amanuntit modul cum va trebui
sa fie aparatd tara Tn timpul atacurilor aeriene ina-
mice. Trupe speciale de gaze nu existd. Un institut
de cercetdri chimice a fost creiat la Helsingfors si este
atasat pe langa ministerul apardrii nationale. Masca
militard finlandezd este de cauciuc, asemanatoare
mastii engleze. Fabrica de cauciuc «NOKIA», procura
masca. Aceasta fabricd a lucrat in timpul rasboiului
trecut partile de cauciuc ale mastii rusesti Zelinsky-

Kummant.
Prof. V. Zaharescu



Detectarea gazelor toxice

Descoperirea_si identificarea gazelor, pe
pamant, in apa, in cazuri de incendii, etc.

Problema detectarii gazelor toxice a preocupat foarte
mult pe chimisti, atdt pentru descoperirea gazelor pe
campul de luptd, cat si pentru experientele de labora-
tor, cari se fac cu gazele toxici, Cat i pentru gazele
rezultate cu ocazia incendiilor.

Comitetul international al Crucei Rosii a instituit
premii pentru gasirea unui detector al yperitei.

Detectarea gazelor este o problema foarte delicatd
fiindcd un detector trebuie sd indeplineascd mai multe
conditiuni.

1. S& aiba o foarte mare sensibilitate, adicd sd de-
tecte gazul Tn concentratii mici.

2. Sa fie specific fiecdarui gaz In parte si sa nu fie
influientat de alte gaze. Detectoarele suut de doua leluri.

1. Fizice, 2. Chimice.
Detectoarele fizice se bazeazd pe proprietatea ce au

unele gaze de a se dizolvain apa.—Apa distilatd opune
0 mare rezistenta la trecerea [curentulni electric prin
ea (carrd este perfect curatd nu lasa deloc sa treacd).
Bazati pe acest lucru s’a construit un aparat in care
se afld apa distilatd si in care avem doua electrizari.
tar pe circuit este o sonerie. Soneria nu suna atata
timp cat nu avem gaz in jurul aparatului, ndata ce a
aparut gazul, acesta se dizolva in apa si face apa buna
conducdtoare de electricitate si soneria suna, astfel ne
putem da seama ca in prezenta aparatului avem gaz.

Mai sunt si alte detectoare fizice, nsa nu au prea
mare importanta, fiindcd, nu pot indentifica gazele in
parte.

Ele prezentau interes lainceputul rasboiului mondial
trecut, cand se foloseau ca mijloc de aruncat gazele,
valurile de gaze. Se aseza un aparat electric ca cel
descris mai sus la o distanta oarecare de locul unde
credem c& avem de a face cu gaz, si Tn momentul
cand valul a ajuns la aparat, 0 sonerie plasatd in locul
de mai sus anunta sosirea valului astfel, cad soldatii
aveau timpul necesar pentru a-si aplica masca pe fi-
gura.

Un aparat asemanator se Tintrebuinteaza pentru n
cercat impermeabilitatea MAastii la actiunea yperitei.
Acest aparat ne indica foarte precis momentul cand a
trecut yper’ta prin masca. ;

Acest aparat sa bazeazd pe proprietatea ce 0 are
yperita de a se hidroliza in CI') si thiodiglicol.

Acidul clorhidric face apa bunda conducdtoare de
electricitate si cu ajutorul unei punti a lui Wheastone
se observd modul in care variazd rezistenta. Se deter-
mind momentul cand rezistenta a scdzut pand la va-
loarea de 10.000 ohmi dela 100.000 ohmi cét a fost
valoarea initiala.

2. Detectoare chimice.

Mai mare importanta au detectoarele chimice, fiindca

1) Acid clorhidric (spirt de sar«).
2) Popescu ; ,,Proiectia contra gazelor de luptd”,

detecteazd gazele in concentratii foarte mici si sunt
specificate pentru fiecare gaz in parte.

a) In timpul razboiului s’au intrebuintat detectoare
chimice, formate din tuburi verticale 2) continand foile
pline cu diferite solutiuni, cari Tn contact cu gazele
dadeau diferite coloratiuni (vezi tabelul No 1)

TABLOU
Tab.  Continutul Gazul care e  Coloratia res-
No. fiolelor descoperit pectiva ce se
produce.
1. Solutie 1°/0 lo- Clorul, bromul Albastrire
durd de potasiu pronuntata
amidonata.
2. lliposulfit de Depoz. galben
sodiu de sulfu
3. Acetat de plumb Hidrogen Inegrire
I°/o sulfurat
4. Sulfat de cupru Hidrogen »
3°lo arseniat
5. Violet de metil Fosgen Dela violet la
anilina 1°/0 bleu-verde
6.  Acid picric1°/0 Acid cianhidric Rosu

I Carbonat de
sodiu.

fe) Alt detector chimic este bazat pe proprietatea ce
o are clorul de a forma Ag. cl. cu argintul.

Astfel s'a Tntins o peliculd de argint pe o sticla, care
in prezenta clorului Tn concentratie de 1/5000 se trans-
forma in Ag CI alb.

c) Detectorul lui Biqurd permite descoperirea clo-
rului in admosfera chiar urme fiind, datorit proprie-
tatii, ce o are Clorul de a se combina cu cupru, in
clorurd de cupru volatila, care coloreaza flacdara in
verde.

In modul acesta se poate detecta clorul, bromul,
bromura de benzit si fosgenul.

d) Voi insira cativa detectori speciali pentru fiecare
gaz in parte.

I. Oxidul de carbon (CO) rezultd din explozii si are
0 actiune vatamatoare asura sangelui, din arderi ne-
complecte in cazul incendiilor. *

Oxidul de carbon chiar Tn concentratii mici este
foarte vatamator, de aceia trebue sa luam toate pre-
cautiunile ca pompierii sa fie prevazuti cu masti spe-
ciale, care filtreaza CO; trebue Tnsa a-i identifica pre-
zenta. Un detector foarte cunoscut este detectorul L.D.

Principiul acestui detector se bazeaza pe proprietatea
ce o are clorura de potasiu de a da coloratie cenusie
in prezenta oxidului de carbon. Acest detector este
foarte sensibil si este influentat de oxidul de carbon
n concentratii foarte mici: 0.33/1000.

Cum clorura de paladiu este influentata si de hidro-

A



genul sulfurat (H2S), aerul viciat de CO este trecut
prin acetat de Pb care retine H2 $ si apoi trece la
clorura de paladiu.

2) Clorul

Pentru detectarea clorului in atmosferd se Tntrebuin-
teazd hartie Tnbibatid cu iodurad de potasiu amidonata,
care in prezenta clorului se Tnalbastreste.

3. Detectarea cloropicrinei (CC13NO2) se face prin
miros, are un miros caracteristic. in concentratii mici
seamana cu mirosul de ananas. ’)

4. Bioxidul de sulf (SO2) se detecteazd cu hartie de
lackmus, héartie de congo si indicatorul universal Merck.

ntr'o concentratie de 154 x 106 SO2 nu se mai
poate detecta decat cu Lackmuspapier, care se Tnro-
seste Tn 5 secunde.

5. Amoniacul (NH2) se detecteazd cu Lackmuspapier,

hartie Tmbibata cu Phenolftaleina si cu indicatorul uni-
versal Merck.

6. Hidrogenul sulfurat H2S) se identifica cu hartie
umectatd de acetat de plumb.

7. Acidul cianhidric (CNH)

Se detecteazd cu o solutie de acetat de cupru si
acetat de benzidind. Aceastd solutie se Tnalbastreste in
prezenta acidului cianhidric.

O hartie inmuiata in indicatorul de sus se Tnalb&s-
treste dupd 6 secunde Tn caz c& s’a atins pragul toxic,
care ar avea dupa Smolczky2) valoarea de 0.01 mgr.3)

8. Fosgenul se detecteaza cu o hartie inmuiata intr’o

solutie de paradimetilaminobenzaldehida si difenilamina
n alcool.

Acest indicator este foarte sensibil si se coloreaza in
galben chiar Tntr’o concentratie de fosgen de 1/1.000.000

9. Detectarea Yperitei. Yperita se recunoaste cu aju-
torul mirosului ei caracteristic de mustar — usturoiu,
insd acest mijloc de dedectare nu-i suficient, fiindca
Yperita este amestecata cu alte gaze cu miros puternic
pentru a-i mosea mirosul.

Din aceastd cauza una dintre problemele celei mai
importante puse chimiei chiar dela inceputul intrebuin-
tarei Yperitei a fost de a gasi un mijloc sigur si sen-
sibil pentru detectarea ei.

Pentru acest scop au fost intrebuintate mai multe
substante chimice, dar n'au dat rezultatul dorit, fiindca
unele erau putin sensibile, iar altele intrau in reactie
sicu alte gaze. Acest din urma inconvenient se bazeaza
pe reactia clorului ce se gaseste Tn molecula Yperitei

c_ CH2 cH2 c!
chl. CH2 CI

Clorul intra Tn compozitia aproape a tuturor gazelor
de lupta.

S’a incercat detectarea cu ajutorul sitei de cupru,
aceasta dadea o culoare verde, care-i specificd prezentei
halogenilor dintr'un corp, ori cum si alte gaze contin
clor nu se poete intrebuinta pentru detectarea yperitei.

1) Arma chimica : dr. Mihailescu.
2) Antigaz" No. 10—11/930.
5) ,,.Die Gasmaske" 1930 II. pag. 52.

Gloos, Perett, Gordin, Greenfelder, au folosit acidul
seienios si bioxidul de sleniu Tn acid sulfuric (1:1)
bazatd pe proprietatea ce o0 are yperita de a reduce
acidul seienios in seleniu.

In Germania s’au Tntrebuintat diferite substante cari
in prezenta yperitei isi schimbau culoarea, astfel o
vopsea galbend, in prezenta yperitei se schimba Tn negru
insd acesti indicatori erau influentati si de alte gaze.

O metodd mai sigurd si mai bund, pentru detectarea
iperitey. este metoda lui Grignard.

Aceastda metoda se bazeazd pe actiunea acidului iod-
Irdric asupra iperitei si a diferentei de disolvare in
apa a sulfurei de elildiclorata, fatd de a sulfutei de
elildiodata.

Obiectele iperitate sunt spdlate cu apa si cu apa de
spalare, In circa 4 cmc., solutie de apd cu iperitd se
adaugd un cmc. acid iodhidric de 30—35°/0 si se Tn-
cdlzeste timp de cateva secunde la 60—70° apoi so-
lutia se raceste.

In prezenta Yperitei la rdcoare solutia limpede se
tulbure. Aceasta turbureald are loc chiar dacad avem o
concentratie de 0.05 gr. la | litru—Reactia poate fi fa-
cutd si mai sensibil daca in loc de acid iodhidric in-
trebuintém ioduré de sodiu (Na 1), care se pastreaza

""" este de 0.0375 gr. la
| iitru de solut,le.

Se Tntrebuinteaza | cmc. solutie de 30°%0 Na I,
pentru 4 cmc. solutie apoasa.

incdlzirea accelereaza reactia, insa ea se poate face
si la temperatura ordinara.

Pentru detectarea Yperitei pe campul de lupta e ne-
voie de o iuteald si o simplicitate mare, de aceia s'a
cautat sa se Tntocmeasca ncalzirea rectivului si la acest
clucon sa ajuns addugéand putiu SO4 H2 conc:

Se adaugd péand la 1 cmc. SO4 H2 conc. obtinand o
ridicare de temp, de 35—40°.

Accelerarea reactiei se mai poate ajunge si cu ajutorul
catalizatorilor. Astfel de catalizatori este clorura de
Platin (aceasta este foarte scumpa si se Tnlocueste cu
mult succes.

Cu o astfel de solutie se Tmbiba fasii de hartie de
filtru, care se Tnalbastreste in prezenta Yperitei. in
deosebi o picdturd de Yperitd pe fasia aceasta de hartie
lasd 0 urma albastra.

Alt reactiv pentru iperita, este permanganalul de
potasiu, care se decoloreazd in prezenta Yoperitei, fiindca
prin puterea lui de oxidare, oxideazd Yperita in sul-
foxizi si sulfone.—(Se intreb, de obiceiu o solutie de
0,03 gr. permanganat la 1.000 gr. apa distilata).

Problema descoperirii gazelor este de o importanta
capitald, cdci ne permite sa recunoastem locurile infec-
tate de gaze, putdndu-le ocolisi a intra Tn adaposturi,
fara a ni se Tmbiba hainele cu gaze sau produce leziuni
corporale sau omori prin actiunea lor toxica.

2Hn

Ing. Aurel Nicolae



Practica fotografiei in culori naturale

Pentru a se obtine o fotografie in culori
naturale, nu estenevoede aparate fotografice
speciale sau de procedee de urmat cu totul
noui. Nu! Orice aparat poale fi folosit in
acest scop si orice amator serios 0 poate
face fara prea mari sjorjari. Este de ajuns
sd se respecte anumite exceptiuni dela regu-
lile generale de obtinere a fotografiei alb-
negru.

Rezultate optime, evident se pot obtine cand
cel in cauza urmeaza cu stricteta toate ex-
ceptiunile pe cari le voiu de mai jos, excep-
tiuni absolut necesare caci fara ele, rezulta-
tul este dela Tnceput compromis. Aceste ex-
ceptiuni dela regulile generale ale fotografiei
in alb-negru sunt:

1. Luminatul camerei de lucru (obscura).
2. Tncarcarea casetelor.

3. Modificari aduse aparatului fotografic.
4. intrebuintarea ecranului aulocrom.

5. Punerea la punct.

6. Timpul de poza.

Luminatul camerei de lucru

Emulsiunea placilor autocrome este sensi-
bila la toate radiatiunile de lumina, deci o
particularitate capitalda fatda de cele ortocro-
-matice. Daca asa se prezinta lucrurile, n-
seamna ca pentru a avea o placa autocroma
buna de utilizat, trebuie neaparat ca aceasta,
sd nu fie atinsa de niciun fel de lumina, ori
care ar fi culoarea ei.

Cum, ambalajul cliseelor ne asigurd o buna
pastrare pana in momentul Tintrebuintarii, re-
zulta ca trebuie sa fim atenti la luminatul ca-
merei obscure, cand incarcam casetele si la
developarea placilor (prima developarea) cel
putin primele 5—10 secunde. Deci cel mai
bun mijloc pentru a avea placile autocrome
sigure, e sa lucram cu ele in completa obscu-
ritate. Niciun fel de lumina. Aceasta la Tncar-
catul casetelor, repet si in primele 5—10 se-
cund ale developatrei.

Daca se simte nevoie de lumind, pentru
developarea metodica a placilor, atunci se va
intrebuinta, dupa cele 5—10 secunde, o lu-
mind cat mai putin posibil aciinicd. In acest
scop, se recomandad o luminal) rosie sau ver-
de, cat se poate de intunecata.

1. Casele constructoare _Agfa si Lumiere (ecranul de labo-
rator Agfa 103 si hartia Virida).

n

Nu se tine placa nici chiar la aceasta lu-
mina mult, caci aceasta Tntuneca usor imagi-
nea (voaleaza), falsificand rezultatul final.
Pentru ca particularitatea sa nu para prea
mare, Tnainte de a incepe ori ce lucru in ca-
mera neagra, este bine sa ne obisnuim cu
obscuritatea ei timp de 10—15 minute, dupa
ce am aranjat totul la lumina zilei (pregatirea
casetelor, a cutiei cu placi sau a cuvetelor de
developat).

Pentru 0 mana obisnuitda la developat, co-
piat, etc. lucrul acesta nu este prea greu;
pentru cine nu, cateva ncercari cu placi or-
tocromatice fi sunt deajuns, pentru a se fa-
miliariza cu noul procedeu.

incarcarea casetelor

Tncarcarea casetelor cu placi autocrome se
face in completa obscuritate, sau la lumina
celui mai Tntunecat ecran verde (Agfa 103)
de laborator.

Deoarece stratul sensibil, mozaicul tricrom
si cartonul protector, aplicat imediat pe8te
emulsiunea fotografica, (pentru a o proteja
fiindca e extrem de sensibilda) dau placei o
grosime ceva mai mare ca acelor ortocroma-
tice, avem nevoie si de casete cu astfel de
dimensiuni. Aceasta pentru ca, placii auto-
crome adaogandu-i-se cartonul protector care
atinge grosimea de 0,5 mm. rezulta ca

La o grosime de 1,5—2 mm. pentru placi-
le ortocromatice, trebuie sa avem pentru cele
autocrome respectiv grosimea de 2—2,5 mm.
La fel si casetele, vor avea dimensiuni mai
mari.

Deci, daca intrebuintam din cele obisnuite
este nevoie sa le aplatisam arcurile, incét sa
permitad introducerea placilor cu carton pro-
tector cu tot. Introducerea nu trebuie sa fie
fortata caci placa fiind invers asezata celei
obisnuite, emulsiunea fotograficd ar suferi,
de aci si nevoia cartonului protector, de care
placa nu trebue lipsita decat in momentul
primei developari.

In caz cd nu se reuseste amenajarea in
bune conditiuni si dacd mijloacele o permit,
procurarea unei casete special fabricate pen-
tru placile autocrome, este cea mai buna so-
lutie, costul fiind acelas.

Practica Tncarcarei

~a} La lumina zilei se verifica caseta ca sa
fie perfect curata, uscata, etc.



Intrand Tn camera obscura se stinge lu-
mina si se asteapta pand ce ochiul se obis-
nuieste cu intunericul, iar obscuritatea abso-
mta numai incomodeaza la lucru.

Se desface cutia cu placi (sunt Tmpa-
chetate douad cate doua), se ia prima cu car-
tonul ei protector si se introduce in caseta
asa fel ca:

Sticla suport sa fie catre obiectivul apara-
tului (de ce? vezi fotografia in culori naturale);
iar emulsiunea fotografica cu cartonul pro-
ector spre Tnapoia lui, adicd spre fundul ca-
setei, acesta din urma in rolul de protector
al emulsiunei placei autocrome respective.

d) Se sterge placa (adica suportul de sti-
cld) cu o carpa curata si usor umezitd, Tna-
inte de a se Inchide caseta cu capacul, caci
micile reziduri de praf, scame sau sfarama-
turi din suportul de sticla, dau pete negre pe
cliseu. Aceasta din cauza ca, imaginea efec-
tuandu-se prin sticla suport, reflectia reziduri-
lor pe emulsiunea fotografica ar impresiona-o
si ar da pete negre, lucru atdt de putin pla-
cut mai cu seama atunci cand cliseul este
bine reusit.

e/ In tot timpul manipularei placilor de
mare importantd este de a evita atingerea
emulsiunei cu degetele, caci aceasta fiind
foarte sensibila, amprentele isi vor face apa-
ritia si pe cliseu.

f) Se Tnchide cutia cu placi pastrand-o in-
tr'un loc bine uscat si nu prea mult timp,
caci durabilitatea maxima a acestor placi nu
depaseste limita de 3—6 luni.

Operatiunea fiind terminatd, port-placa poate
fi intrebuintatd Tntr'un aparat fotografic fin
scopul urmarit.

Modificari aduse aparatului fotografic

Am spus inca dela Tnceput ca in fotografia in
culori naturale se poate ntrebuinta orice apa-
rat fotografic (aerian, caci avand punerea la
punct fixa, trecand distanta hiperfocala, ima-
ginea este bine pusa la punct), cu exceptia
unora (amatori) care au nevoe de usoare mo-
dificari la Tndemana oricui.

a) Intoarcerea geamului mat.

In adevar, o punere la punct, pentru o fo-
tografie in culori naturale nu diferd cu nimic
de cea in alb — negru, insa daca am efectua-o
fara sa aducem anumite modificari aparatului,
rezultatul ar fi in parte compromis. Sa luam
un aparat fotografic, cu geam mat, partea
matd a acestuia este catre obiectiv si pe el
se cauta de catre operator imaginea cea mai
clara, substituindu-se in urma placa.

In fotografia in culori naturale placa este

invers asezata, deci, pentru a avea 0 punere
la punct precisa trebuie sa Tntoarcd geamul mat
cu partea mata spre Tnapoia aparatului [obiecti-
vului], numai asa emulsiunea fotografica a placei
autocrome se substitue exact punerei la punct
efectuate.

b) Modificari aduse cu ajutorul scarii de pu-
nere la punct.

Admitem cazul, cand operatorul nu vrea sa
schimbe geamul mat, atunci se pune la punct
ca la fotografia in alb-negru, si apoi se reduce
distanta dintre obiectiv si placa cu grosimea
acesteia, adica cu 1,5—2,5 mm.

¢) Pentru aparatele cu Rollfilm, Filmpack,
etc., se va intrebuinta scara de punere la punct
reducandu-se in urma distanta dintre obiectiv
si emulsiunea autocroma cu grosimea pelicu-
lei Tntrebuintate.

Ecrane autocrome

Ecranul autocrom fntrebuintai in fotografia
in culori, difera cu totul de cel galben nr. 1,
2 si 3, ntrebuintat pentru contrast in fotogra-
fia alb-negru si nu trebuie confundat nici un
moment cu acesta din urma. Ecranului auto-
crom 1i revine rolul de filtru al luminii ce
patrunde prin obiectivul aparatului nelasand de-
cat razele convenabile (cele complementare
stratului tricrom si combinatiilor lui) impresio-
narei emulsiunei autocrome; caci lumina zilei nu
prezintd peste tot analiza exacta a spectrului
solar, ci este predominatda de anumite raze
caracteristice fiecarei regiuni. De exemplu :
lumina zilei unde domina albastru este cea
din regiunile muntoase, intinderi de apa i
zapada. O lumina saraca in raze albastre este
cea dela rasaritul soarelui si crepuscul, razele

predominante in acest caz sunt cele rosii
si galbene. . o
Scopul capital al Tintrebuintarei ecranelor

filtre (la lumina de magneziu nu se Tntrebuin-
teaza ecran) este sa filtreze de asa maniera
lumina oricarei regiuni [mediul inconjuratorj
incat sa dea acces numai razelor convenabile sa
impresioneze placa-autocroma. Cu alte cuvinte,
orice ecran vom fntrebuinta indiferent de regiune,
aceasta trebuie sa ne dea un efect — ortocro-
matic — exact cu lumina zilei, lucru de care
trebue sa tinem seama in alegerea lor, ntru-
cat fabricatiuni sunt multe.

Cand lumina zilei este perfect ortocromatica
(alba, farad soare sau nori intunecati), nu vom
folosi niciun fel de ecran.

Daca lumina zilei are culori predominante
(rosii la soare, albastre, ultraviolete la munte
si mare, etc.) atunci pentru filmul de fabrica-
tiunea actuala, Agfacollor Ultra Rollfilm, Film
pack sau Planfilem, se va intrebuinta :



a) Ecranul Agfa Nr. 29 (incolor) pentru
filtrarea razelor ultraviolete din munti, inaltime
peste 2C00 metri.

b) Ecranul Agfa Nr. 30 (orange deschis)
entru filtrarea luminei verzi, scene sub ar-
ori.

¢) Ecranul Agfa Nr. 31 (galben deschis)
pentru filtrarea luminei albastre, zapada, mare.

d) Ecranul Agfa Nr. 28 (albastru deschis)
pentru filtrarea luminei rosiatice, crepuscul
si amurg.

Pentru aceiasi fabricatiune insa Agfacollor
platte se va intrebuinta :

a) Pentru lumina soarelui si a zilei, ecranul
galben Nr. 20.

b) Pentru regiuni muntoase, apa, zapada,
unde predomina albastru, ecranul Tnchis Nr. 21.

¢) Pentru o lumina galben-rosu, ecranul
Nr. 22.

Punerea la punct

Ecranele filtre se aseaza in majoritatea ca-
zurilor Tnaintea obiectivului aparatului foto-
grafic, lucru ce schimba cu mult punerea la
punct ¥ a imaginei.

Pentru a nu se comite erori de felul acesta,
atunci cand ne folosim de un aparat cu geam
mat, punerea la punct o vom efectua totdea-
una cu ecranul asezat la aparat.

intrucat dau in articolul de fatd numai ex-
ceptiunile dela regula generala a fotografiei
in negru, nu mai intru n detaliile punerei la
punct, care este aceiasi ca la fotografia o-
bisnuita.

(Va urma)

Locot. av. Andrei Cujbi

) Vezi Fsto-aeriasa de cpt. Marin Anton, pag. 301 :
enta ecranelor.
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Bibliografia revistelor aeronautice

Franfa
(Toate revistele apar la Pari?&._ ) )
L’Aeronautique, Les Ailes, L’Air, L'Aerophie, L'Avion, Bulle-
tin de la Federation Aeronautique internationale. Bulletin tech-
nique du biveau veritas, Bulletin de la navigation aerienne,
Bulletin technique de la chambre syndicale de industries aero-
nautique, Droil Aerien, L’Aero, Journal de I'aviation frangaise,
Revue de I’Aeronautique militaire, Revue de I'industrie automo-
bile el aeronautique, Revue de Forces aeriene, La Technique
aeronautique, La Technique automobile et aerienne, Le tourisme
aerien, La vie aerienne el sportive.
Brazilia
Aviaco Nacional-Rio de Janeiro, Revista de Aero-C-lub. idem.
Canada
The Aeroplane and auto Aque Montreal.
Argentina
Aviacion-Buenos Aires, Boletin del Aro-Club Argentino, idem.
Germania
Der Betrieb-Berlin, Flugsport-Francfurt, llluslrieste  Flug-
Woche-Leipzig, Luffharf-Berlin, Der Luftweg-Berlin, Zeitschrizi
fur Flugtechnik-Beriin.
America
The Ace-Los Angelos, The Aerial Age-New-York, Air Power
New-York, Air Service U. S. Washington, Aviation and. Aircraft
journal-New-York, Flyng-New-York, Tale spins-Texas, The Airc-
raft year Book-New-York.
Australia
Sea Land And Air-Sydney.
Austria
Der Flug-Viena.
Belgia
Bulletin de la societe nationale pour I'etude des transports
aerien-Bruxelles, La conquete de 1'Air. idem.
Chill
Auto y Aero-Santiago.
China
Aeronautics (in limba chineza) Peking, The oriental Motor-
Shangai.

Cuba .
El autouiovil et aeronautica La Havane.

Spania

Aire-I\/FI)a rid, Boletin oficial de real Aero-club de Espana-
Madrid, Espana Automovie y Aeronautica-Madrid, Heraldo-
Deportivo-Madrid, learo-Madrid.

. Anglia | .

Aircraft Engisering Londra, The Aeronautical Journal-Londra,
Aeronauties-Londra, The Aeroplane-Londra, The Aeroplane and
general Publishing-Londra, All The World’s Alrcraft-Londra,
Flighl-Londra, Fling-Londra.

Italia
Aero-Gazetta-Roma, L'Aeronautica-Roma, Ala DTtalia-Milan,
Auto-Aero-Turin, L’Aviazone-Milan, Rassegna maritima et aero-
nautica-Roma, La revista dell’aviazione-Milan, Rivista dei trans-
porti aeri-Roma, La gazetta dell’AAiazione-Milan, La via Azzu-

rea- Neapole.

Mexic o

Tohtli Avenida Francisco Viladero.
. Japonia . . . .
Tae Imperial aviation (in japonesle) Tokio, Hiko-Kal-Tokio.

Norvegia . .
Aeroplanet-Cristiauia.

. Olanda )
Avia-Rofterdam, Het Vliegvelt-Amsterdam.

Philippine )
Far East Aviation-Manille.

Polonia
Polska Flota-Posen.

Portugalia .
Revista Aeronautica-Lisabona.

Suedia | . .
La Suisse Aerienne-Berna, La Suisse sportive-Geneva.

Cehoslovacia
Letectvi-Praga.

Roméania . . A
Romania Aeriana-Bucuresli, Aeronautica (militard) Bucu-

resti, Aripa olteand (An. I. nr. 8)-Craiova



TEATRU CINEMA

. ROXY CAPITOL

TEATRU CINEMA ,ROXY* TEATRU CINEMA , CAPITOL'

Strada Lipscani, 53 Bulevardul Elisabeta 14
Telefon 3-42-69 Telefon 3-95-04
Sala de jos 860 locuri-----Sala de sus 600 locuri Sala mare 1020 locuri — Gradina florent 800 locuri

Ambele localuri sunt cotate ca cele mai mari sali de spectacol din tara. Elegante,
confortabile, cu foayere mari si amenajate cu cele mai moderne instalatiuni. Ventilatie
de vara pentru aer rece si iarna aer cald in calorifere. Proecjia impecabila. Motor
propriu. Ruleaza numai filme premiere din toate productiile superioare mondiale. Am-
bele sali sunt un criteriu pentru toti cinematografistii atunci cand vor sa ruleze filme bune.
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Rezerve Lei 44.102.313
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DOAMNA
Cerefi 0 demonstratie gratuitd
a aparatului de radio

VOCE DE AUR

Pia domiciliu D-v.

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

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 locala le avefi in mod
garantai cu noua

Superheterodyna electrodinamica

Atwater Kent radio

12 m. — 200 m. — 600 m. — 2000 m.

Totdeauna aparatele Atwater Kent
au batut prin calitate!

Astazi grajie scaderii dolarului
ele bat si prin pref!

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

CALEA VICTORIEI 116

Bucuresti |
TELEFON 3-2242

Tip. .Dimitrie €anfemir Prel. Polona 13



