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Schimbarea dela Subsecretariatul Aerului

D-lui Ing. N. Caranfil, noul Subsecretar de Stat al Aerului,

Ti revine

greaua sarcind de a inviora AVIATIA ROMANA

Dupd trei ani de activitate la conducerea Subse-
cretariatului de Stat al Aerului, d-1 Radu Irimescu
paraseste acest post cu regretul cd nu a putut face
tot ceeace ar fi dorit pentru aviatia roména. In dis-
cursul tinut de domnia-sa in fata noului Subsecretar
al Aerului, la banchetul ce i sa dat la Cercul Militar,
d-1 Irimescu a fdacut unele marturisiri ce au surprins.
Deslegat de calitatea oficiala, a putut fi sincer si a
aratat boala de care suferd aviatia noastra. Noi cre-
deam, cad aceastd boald se chiama lipsa de bani. Dom-
nia-sa ne spune, nsa, ca este vorba de cu totul alt-
ceva: «aeronautica noastra este stransa Tn camasa de
fortd a formalismului si biurocratismului si ea nu se
poate antrena, intretine, repara si dota, daca nu este
descatusatd de acest obstacol».

Biurocratismul exagerat, deci, este frana, care a im-
piedicat orice progres al aviatiei romanesti. Vrea sa
spuna d-1 Irimescu, cu alte cuvinte, ca dacd nu ar fi
existat nesfarsitele obstacole, ce le pune Tn calea unor
realizari rapide, legea comptabilitatei publice — caci
la aceasta se referd domnia-sa — aviatia romana ar fi
fost adusd astazi intr'o stare cel putin™B  jtoare.
Ne amintim, Tnsd, de unele declaratiuni ma

d-lui Irimescu:
lipsa de fonduri.

S’au cheltuit totusi, ™n ultimii ani, cateva miliarde
si aviatie tot nu avem. Ceeace ar insemna ca: sau
ceeace s'a cheltuit nu ar reprezenta de cat o infima
parte din nevoile reale ale aviatiei noastre, sau banii
cheltuiti au fost svarliti Tn vant.

Credem, ca in adevar se afla In toate declaratiunile
— si vechi si noi — ale fostului Subsecretar al Ae-
rului si cad adevarul total reprezinta suma tuturor aces-
tor interesante declaratiuni, considerate bine’'nteles
partial. Vom recunoaste, deci, ca daca d-1 Irimescu,
in timpul celor trei ani cat a condus Subsecretariatul
Aerului, nu a putut realiza decat o prea mica parte
din cele ce-si propusese, aceasta se datoreste Ztpsei
de fonduri si biurocratismului exagerat. Deficitul
atat de mare de realizari, ni-1 explica d-1 Irimescu
abia acum.

Este si acesta un bine, pentru aviatie, caci succe-

sorul d-sale va sti cum sa atace problema aceasta
atat de delicatd, ce se ehcamd aviatia romana.

Cauza piecarii d-lui Irimescu nu o cunoastem, dupa
; nu cunoastem nici motivele, care au facut ca

rft
T

domnia-sa se plangea de obiceiu de



succesor al sau sa fie numit tocmai d-1 Ing. N. Ca-
ranfil.

Stim insa un lucru: Tnainte de aducerea d-lui Ca-
ranfil la conducerea Uzinelor Comunale Bucuresti,
biurocratismul acestei institutiuni ajunsese la o exa-
gerare exasperantd. Metodele de lucru introduse de
d-sa, au schimbat Tn scurtd vreme mentalitatea veche
si-au imprimat o fericita impulsiune intregii activitati
a acestei administratiuni. Rezultatele s’au putut vedea
aproape imediat.

Daca afirmatia d-lui Irimescu, privitoare la «camasa
de forta a birocratismului», este adevaratd, nu este
mai putin adevdrat, cd o alegere mai fericitd pentru

Cel mai raspéandit avion
comercial ultra-rapid

succesorul d-sale, nu sar fi putut face. D-1 Caranfil,
n acest caz, este tocmai ceeace trebuia mai mult
aviatiei romane: o energie tanard, specializatd in in-
frangerea birocratismului. Dacd se adaoga la aceasta
admirabilele sale calitdti de conducator si cunoscuta-i
putere de initiativd, putem fi siguri cd destinele avia-
tiei roméne vor fi bine dirijate. latd de ce suntem bu-
curosi de aceastd alegere, care desemneaza pe d-1 Ing.
N. Caranfil ca Subsecretar de Stat al Aerului, Tn mo-

mente cand aerul romanesc are nevoe de atata atentie
din partea tuturor.
li urdm din inima succes desavarsit, pentru binele
aviatiei romane.
Ing. Al. C. Vissarion

Avionul Douglas-DC2 1n lume

Compania olandezd regald de transporturi aeriene,
(K. L. M.), a comandat o noua serie de 14 avioane
Douglas DC 2, pe care le va pune in curand in ex-
ploatare pe linia Olanga-Indiile Olandeze...

Acesta este ultimul... succes, al admirabilului avion
american, cel mai rapid pentru sarcina sa utila si cel
mai raspandit avion rapid comercial din lume. In ade-
var, nu numai Tn America este cunoscut si apreciat
acest aparat, ci mai toate tarile din lume care se in-
tereseaza de progresul aviatiei, a trebuit sa cumpere
cate unul sau mai multe exemplare, fie pentru a le
exploata ca avioane comerciale, fie pentru a le stu-
dia constructia lor si a trage Tnvataturi, pe care sa
le foloseascd apoi la constructiile proprii de avioane.
Astfel, Olanda si Elvetia au avut pana acum respectiv
7 si 4 aparate Douglas-DC2, in exploatare pe liniile
lor comerciale. lar tari ca: Franta, Germania, lItalia,
Japonia, China, etc. au cumparat cate un exemplar
pentru a le folosi Tn propriile lor constructii aero-
nautice.

In intervalul de un an — dela 16 Maiu 1934, péana
la 18 Aprilie 1935 — au fost construite si livrate
86 avioane Douglas DC2 la 17 companii de na-
vigatie aeriana din lume.

latd cum se repartizeaza aceste 86 avioane, vandute
n ultimul an:

In Statele-1/nite: compania T. W. A. (Transcon-
tinental and Western Air) si E. A. L. (Eastern Air
Lines) au Tmpreuna 40 aparate; compania American
Air Lines are 10; Standard Oii din California, cunos-
cuta societate petrolifera, are 1; Cities Service Com-
pany are 1; compania de transporturi Pan American
Airways posedd 7, Pan American Grace Airways are
5 si Marina de razboiu americana 3.

Numai Tn Slatele-Unite, deci, s'a vandut Tntr’'un an
67 astfel de aparate, numar extraordinar de mare,
dacd se are in vedere calitatea excelentd a multor
avioane de productie americana.

In China: Corpul national de aviatie chineza are |
aparat.

In Japonia: posedd 1 masind, compania de cons-
tructii aeronautice Nakajimtt- Avieraft Co.

In Olanda: compania K. L. M. are 7.aparate, in
afard de cele 14 comandate de curand.

In Elvetia: compania de transporturi aeriene S
sair poseda 4 masini Douglas-DC2.

In Franta: Ministerul aerului are 1 aparat.

In Germania: are un aparat compania de trans-
porturi Deutsche Lufthansa.

In Italia: Avio Linee Italiane are ! masina.

In Austria: Oesterreichische Luflwerk a. g. are |
masina.

In Spania: Lineas Aireas Postales Espanolas poseda
2 masini Douglas-DC2.

Cateva date statistice sunt, deasemenea, interesante:

— toate avioanele Douglas-DC2, raspandite in lume,
parcurg zilnic circa 65.000 kilometri;

— numai'pe liniile regulate americane, aceste avioane
au parcurs—péana la 20 Martie 1935—circa 10.000.000
kilometri;

— péna la aceeasi data ele au totalizat 35.704 ore
de zbor.

Putini constructori de avioane se pot lauda cu ast-
fel de activitate.

*
Reamintim pe scurt, caracteristicile acestui minu-
nat avion:

Douglas-DC2 este un bimotor cu aripd joasd, cu
trenul de aterizare escamotabil in zbor si Tnzestrat cu
tot ce este mai bun si mai nou in constructia aero-
nauticd, pentru a se ajunge la o cat mai mare vitezad
si la un cat mai mare confort. Cele doua motoare
Wright Cyclone da fiecare cate 710 c. p. si actioneaza
elici cu pas variabil tip Hamilton Standard.

Avionul are o anvergura de 26 metri; o lungime
de 18,80 metri si o Tnadltime de 6,43 metri; la 0 greu-
tate totald de circa 8200 kg., sarcina plutitoare este
de circa 1600 kg.

Cei 16 pasageri — instalati Tn confortabile fotolii —
pot fi dusi cu o vitezd normald de 320 km/ora, in-
trebuintandu-se numai 75°/0 din puterea motoarelor.
Viteza maxima ce poate fi atinsad: 345 km/ora;, pla-
fon: 7200 metri: razd de actiune: 1950 km.

Viteza normala de zbor atdt de mare —320 km/ora —
fata de marele numar de pasageri transportati, minu-
natele calitati zbor, precum si stralucita sa tinuta
din r”-i ~mWra-Melbourne (cand a castigat locul al

mcontribuit la marele succes al acestui avion,
pi ca mijloc de comparatie, cand este vorba
it vre un oarecare alt avion comercial.



Stiri

Noul atasat militar aeronautic francez
in Romania

Locotenentul-colonel aviator de L’llermitte atasatul
aeronautic al Frantei pentru Romania si tarile balca-
nice a fost avansat colonel si trimis sa comande bri-
gada aeriana din Levant, cu sediul la Rajac, In Siria.

Domnia-sa va pdrasi tara imediat ce noul atasat in-
locuitor It.-col. Muiron, va sosi din Franta.

*
* *

Liga aviatorilor romani

Din initiativa unui manunchiu de sburdtori, a luat
fiintd o noud asociatie romaneasca, cu caracter avia-
tic sub denumirea de <Liga Aviatorilor».

In fruntea acestei asociatii a fost ales d-I
Kerciu, pilot de rasboiu.

Scop i1 ligii este promovarea ideei de aviatie la noi
in tard.

Ne bucuram de nasterea nouei formatiuni, si ne
lace sa credem ca va avea mai mult noroc ca cele-
alte mai... batrane.

Dealtfel initiatorii ligii Aviatorilor au fost sau mai
sunt Tncd membrii ai asociatiilor aviatice ce au
probat deja o interesantd doza de vitalitate.

De ce nu vor fi putut activa aldturi de ele si In
sanul lor?

Ne-ar pare rdu ca separarea unor elemente de va-
loare s& insemne o diluare a eforturilor ce trebuesc
puse in slujba unei cauze apartinand tuturor celor
cari au dragoste si sensibilitate pentru arta sborului.

In orice caz, cu noroc!

Virgil

*

¢ ¢

D-l General Hentescu, trece in rezerva

Comandantul diviziei aeriene, d-1 general llentescu
Vasile, ne-a parasit pe ziua de 1 Aprilie a. ¢. prin
trecerea Tn pozitie de rezerva.

Ne asociem cu tot sufletul la regretele exprimate la
vreme de forurile aviatice dela noi pentru aceasta des-
partire. Suntem nevoiti s& ne lipsim de un coman-
dant intelegator, de un sburdior convins; dar rama-
nem cu nadejdea cd nu ne va parasi sfatuitorul ale
catui usi ne-au stat totdeauna deschise.

Cu aceastd ocazie 1l reasiguram de dragostea noa-
stra.

0’*

De la Aeroclubul Albastru

Adunarea generald a Aeroclubului Albastru a ales
pentru anul 1935—1936 urmatorul comitet de condu-
cere :

Temistocle Alexandrescu, comandor Fotescu, profe-
sor lon Constantin, comandor Negrescu, comandor
Nic. Radulescu, deputat Serbescu, ing. Tolmidi, ing.

INnterne

C. Grigorescu, ing- Vasiliu-Belmont, avocat Cristu Gri-
gore, dr. Suter, Emil Coslinescu, Vasile Costescu, Au-
rel Balasanu, Sélceanu.

Secretar general cpt. Alexandru Bibescu.

*
* *

De la I. A R

Un nou avion de vanatoare |. A. R. dotat cu motor
Mercury, va esi in curand din constructie. Dupa datele
furnizate de calcule, rezultatele promit a fi satisfaca-
toare.

— Societatea I. A. R. a trimis Tn Polonia o comisie
de teclmicieni cari sd puna la punct desenele avioane-
IlorAP.RZ. L. ce urmeaza a se construi in licenta la

Comisia are in fruntea ei pe inginerul Carafoli.

— Au Tnceput probele de omologare ale motorului
Kg-l. A R. si in preparatie se gaseste motorul KZ7.

— Un nou prototip I. A. R. de vandtoare se afla in
constructie la aceasta uzinda, avand fuzelajul din otel
crom-molibdeu iar longeroanele planurilor din duralu-
minium.

*
* *

Adunarea generala AR.P.A.

In prezenta delegatilor a 31 filiale si a unei asis-
tente de peste 500 membrii activi, adunarea generalad
din anul acesta a asociatiei pentru propaganda avia-
tiei, de sub presedentia d-lui general At. Condeescu,
a avut la ordinea de zi urmatoarele chestiuni:

— raportul cenzorilor asupra gestiunei anului 1934;

— aprobarea bugetului pe exercitiul trecut:

— aprobarea bugetului pe anul 1935;

— modificarea statutulul.

Adunarea realege vechiul comitet,
Condeescu.

in frunte cu gl.

*
* *

Henry Potez in Romania

In cursul lunii Martie a.c., industria roméaneasca de
aviatie a primit vizita cunoscutului constructor francez
de avioane, llemy Potez.

Scopul acestei vizite nu a fost tinut ascuns de
Henry Potez: domnia-sa se intereseaza de o serie de
probleme comerciale n legdturd cu proectele de ex-
pansiune a industriei aviatice romanesti. Faptul nu ne
mird, intrucat este stiut cd dl. Potez, detine aproape
40°lo din actiunile uzinelor I. A. R. dela Brasov. In
acelas timp s’a vorbit insistent de concesionarea linii-
lor interne de navigatie aeriand, unei societdti franco-
roméane, deservitd de aparatele de acelas tip ca acel
cu care printul Bibescu intreprinsese la Tnceputul aces-
tui an cunoscutul raid african, avand ca pilot pe re-
gretatul sburator George Banciulescu.

Dupa informatiile noastre chestiunile la ordinea zi-
lei nu au putut fi solutionate definitiv Tn cele céteva



zile de sedere in tard a d-lui Potez, ele urménd a fi
desbatute in continuare n cursul lunei lunie, céand
industriasul francez va reveni Th Romania.

Sul) titlu informativ adaogam ca propunerile d-lui
Henry Potez au intdmpinat o serioasd opozitie din
partea unei parti din presa cotidiana. CE

R.
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-niAj» wWnyquo'tq, oiiiiQq |a|ff||oo G ¢ fi
(199 soba :) niral g Inion
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[ ,"\rnlnjfla, ~nMftidijefiSqusfiaiadeKenifefnn tara echipa-
jul Ivan<?UOTijBttiMi®«&,/®aiqaidlupag80 rzile de absentad
si 16.000 knct.Maictosir. sq iolulapud £

Intentia de a ajunge la XiapetMV-nima putut fi rea-
Ipzalja. dwLiSfiUfa gndfticdpfteotinsuasttfdsstate in serie la
aparatul ce pilotau cei doi sburatori.

Pentru motive pe cari pu le vom discuta aci, dar
in legaturd cu tentativa echipajului, sublocotenentul
Petre Ivanovici a fost mutat, cu ordin de cabinet, la
flotila degj”™i~og ni soio'l Yl-

eh Soafioiiamoi fildanbni ,.0.fi oilml/i lin
xoonfiil loJooilenoo iulnjuoeonuo filixiv Ji
X9)0f) VIH(
9b anime ioni) laol fi nu ofixiv isl
9b 9ii%9a o 9b fixc9B9I9Im de ca-finmob
-Z9 sb 9191990iq ho fi'iijjfigal ni olcioi
mi un hilgcH .iJeansmOT 9oBfiivfi
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nl .voseill filob .H .A 1 rolonixii 91in_
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hoe fio qgii sfiloofi ob ololsiBge 9h elf
-8906 luing9ont el 989af)hq9ilnt uoeoditl
-si 9q iolig fio bnjsve .neoiiifi him lob
..uoeohjiond'l eg-i09i) ic
-ix fionibio fii olinuilHsdo oifrBon oliijfi
BVI91S0 oloi ni viliniidb slfinoifwloB ii !

Precum vedem, ghinionul nu a incetat nici dupa ce
a coborit pe terenul solid de acas..

*
* *

Raidul Bucuresti Calcuta, esuat

Aviatorul lonel Gociasu, se hotarise a célca pe ca-
lea aerului, ruta Bucuresti-Calcuta, la bordul unei
avioneie Klemin de 40 H.p.

Decoland in ziua de 22 Februarie a.c. pe aerodromul
Badiieasa, Bucuresti, dupa escale la Constantinopol,
Konya, Basrah, Gwadur, Karachi, are nesansa sa ate-
rizeze fortat la lodhpur-India, in apropiere de Bom-
bay. Aparatul a fost complectamente distrus, aviatorul
scapand, din fericire, neatins.

Cauza fundamentalda a acestei aterizari fortate si cu
urmari atat de potrivnice, este vremea rea ce a con-
tinuat sd bantue prin acele regiuni.

lonel Cociasu s'a reintors in tara cu mijloace de
locomotie terestre si maritime,, sosind la Constanta cu
acelas vapor pe bordul caruia au fost aduse si rama-
S|tele pilotului Banciulescu, mort la Cairo.

*
* *

Accidentul It. c-dorului Davidescu

La 27 Martie a.c., pe aerodromul flotilei de aviatie
dela lasi un accident stupid a pus capat vietii celui
ce a fost It. c-dorul Davidescu

Intr’'un moment de neatentie la decolare, Davidescu
da peste un avion ce astepta modest pe aerodrom sa
fie remorcat spre hangare.

O secunda ce i-a fost fatald, o secunda ce face pe
camarazi sa lacrameze dupd un prieten ce s’a dus in
alta lume.

Desigur, vina nu este nici a materialului nici iscu-
sintei de a conduce aparatul, ci doar... ceasului rau.

Dar... errare, humanum est.

Fie-i tardna usoard
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Moartea adjutantului major Craciun lon

Vineri 19 Aprilie a.c.,
avut loc la Pipera.

Avionul, un S. E. T. pilotat de adjutantul major lon
Crdciun, s’a angajat dela 50 m., intrd&nd Tn pamant.

Anchetarea cazului s’'a facut de directia technica din
subsecretariatul de stat al aerului.

un grav accident de avion a



Menajamente per leuto

Tnarmarile aeriene de acceleratda alurd ale imperia-
listei Germanii, au putut sa surprindd numai massele
opiniei publice internationale. Diplomatia nu credem
sa fi fost inconstienta de evolutia mentalitdtii si ten-
dintelor revansiste ale celui de al treilea Reich.

Ar fi o circumstanta care nu s'ar mai Tncadra n
notiunea de prevedere «diplomatica». Ceeace nimeni
n'ar putea contesta — Tnsd — este evidenta unei to-
lerante care frizeasa slabiciunea, din partea marilor
puteri aliate noud. Aceastd tolerantd fie cd s’a nascut
dintr'un calcul egoist, care pana la urma a dat gres,
fie cd ea a fost impusa de lipsa unei coeziuni de
opinii si unitate de interese intre cei Tn cauza, re-
zultatul raméne acelas, adica o Tncurajare tacita spre
eludarea prevederilor articolului 198 din tratatul dela
Versailles.

Intradevar, iatd ce spune acel articol:

«Fortele militare ale Germaniei nu vor putea cu-
prinde aviatie militara sau navala.

« Germania va putea intretine insa — dar numai
pe 0 perioada care sa nu depaseasca 1 Octombrie
1919 — un numar maximum de una suta hidro-
avioane sau hidroglisoare, destinate exclusiv cautarii
minelor submarine; aceste aparate voi ti Tnzestrate
cu echipamentul necesar acestui scop, fara a avea
voe — in nici un caz — sad ia la bord arme, muni-
tiuni sau bombe, ori care ar fi natura lor.

«In afara de motoarele montate pe hidroavioanele
sau hidroglisoarele vizate aci mai sus, va putea fi
prevazut cate un singur motor de rezervapentru fie-
care motor al acestor aparate.

«Nici un balon dirijabil nu va mai fi t>astrat»

Acest text, ajuns nu numai literda moartd, dar si mo-
tiv politic speculativ din partea conducatorilor Ger-
maniei, Tn scopul fanatizarii masselor teutonice si al
atatarii setei de razbunare, a determinat —in sfarsit —
0 reactiune din partea Angliei. Frantei si Italiei.

Reactiunea nu a constatat insa din luarea de ma-
suri pentru frénarea Tnarmarilor Germaniei ci din ti-
mide Tncercari de contrabalansare a acestora, prin
marirea  igetelor respective de aparare nationald.

Ironia a facut ca Anglia sa fie aceea care sa iasd
— cea dintdi — din suspecta ei pasivitate si sa ceara
poporului Englez — prin o carte alba recent publi-
catd—consimtamantul unui sacrificiu cu titlu exceptid-
nal pentru asigurarea pacii, prin sporirea armamentiildf.

Am zis «ironia a facut» fTntrucat e cunoscut'prea
bine Tn marele public international cd, Anglia, la tdatA
desbaterile Tntre marile puteri, ce au avut loc Tl utfti
mii ani — Tn special — a influentat balantaw'peA”a"
tea Germaniei, fie prin Tnchiderea ochilor*fi*hYa”
prin sustineri fatise pentru egalitate de drl&t”ri.

Italia desinteresatd — pentru un monibbD” db'c'd
facea Germania, Franta se vedea izolkta'si' riMiW

meidcnq ISfrifi!

izo't n sa esiow S xncioi'Wi.

\|’) ™ ]1

w-<r§15b m ab sa Avo SOS

MehArnlemei B18A mb _sihm shsssipsts

e ol gt Baddl e R
R care aparent, nolara
distributia fortelor. "Aji'arenr Wiiriiai™ clJ'in. realitate ea

s'a lasat

gurd, conduita tFfiem b'pBraTinhifor SiplbmaVibe eu-
VUL ICe izaon n njosaoa nnsbsroo SSA »wuscl awq

Anglia pI™™Nazi BrMuli|SteS”ei cl$ eri?' a<fte®,"mai

precis, contribuabilii  firilamtei' pitesc, pitesc'’seos
— scuturanMi B hhfo\A\7d\N\/T

nald si Heii“sB?),.5°Ng” eailld'r 'pentru poiiticd'ex-
terna * sw “bssio  9s»ssttiW9ss JHjjsxstimowa xmo

sbAnJymbsu . eb shovojvo _sansoi
Dar cartea alba brltanlca desn motlveaza mmunat

cererea de Wi aﬂﬁ

d Yé’a?
amna relnaFg-ua PS¥

constata nurft

mICt

Este crddint'a /’\rlh“"$iiiiPQ itarrfiuia AnBvaVoaYe03"
limitarii TNaMW m N/ W ~hogn
Este o ploitical Wia™at i dfe' aB® incat '(capg 'FiftH
noastre 9 .Siz&Stnsme SoSIOAEGI saim
TimpuMvS aii?ata--bttoeiBrlitualifd dd w<(r
Ce se vAdd'WspSht;#' GerrilkWINI™ TBnaife"FdB
neegalat, -idA 'paNildM” " Mn/tdar&y N afaghivstBiHIspira\sa
0 ajunga.A nanen”elsts sz se — soishnts sr\s« nieb
oluri SN WM
PentrdintlAi"Bele a"ase dBi%! WficiBBV.M radifliBti
citititorilof sii8siA" ca
constituirea armatei Salfe
ritia carffi"<in)e'i,a ‘florid
buia sfejT™"WWV/ wvvat
cu asta... >Esnom  seDnnsn sennxm
Nu feStfe ~AFiin BtiYi"Te Niz6F'-si-hlbeWrtP”-NdlipS~um
este si ANVAVIGAISbU'ratAr vbsnstMZM ez btiznost nwso
...noisiso sxinsb nhnnoss™ 1» Jmsz
isism mo bswjo'tgms & hnisism ob rtMJbiA
Di”piinfekl MibstM dMNVAV &'WieNNig'apaialH
predl'ta¥/iu.itiSitiiatiife H&LIai"e? trdfrALN clit.osba fAbftft
din'BVremb Sbhiiota %toclhfaV(™N«
MQF"S PM \N\/ N\ —

aua’- z'Bupd! apa-
Woeesief'B.arti tre-

ca

“va™NwWW It <\WW P rimn\ww™ anjafe W
v I p8at*"wNaigaa™NibwfraFon
IVhtd'iafow”' ci AivdpBeyidMiae' fala oBIINMfaftilB?'8$

tiunilor cat si ca semnatare a primii d$lay

~""Mw"jdMentele d'a’ GMrmavdeirru'at "ga-
rantat “™ipeliciilod®ey!  ba AiVsy ©

dilua.pititasilf ViitOrtil %tig&P sP'Wdfa WKfi'hfet&Sara
bI'n'i@ fe&ite''.ps  sAnotih ni sa binioxissoo s nmansvt
°'si'ctae ffiai's$iestehdttWa  vHPWWilffi .

ins
== sw »b WOW



larasi problema inginerilor din aeronautica

Problema e veche si a fost pusa de nenuma-
rate ori si discutata sub diferite aspecte, atat de
noi cat si de cei direct interesati, adica de Tnsasi
inginerii civili din serviciul aeronauticei noastre.

Intr’adevar, situatia elementelor civile — in
general — cari presteaza un serviciu in cadrele
formatiunilor militare, constitue unul din cele
mai jignitoare tratamente la cari poate fi su-
pus cineva de conditia sociala a acestora.

Legile cari privesc pe civili sunt aplicate dupa
capriciile cate unui reformator de circumstanta
dela centru, dupa hazardul unei binecuvantate
protectii sau de un neprevazut ce are darul a
crea subdiviziuni nemeritate chiar in sanul ace-
leiasi categorii de nedreptatiti.

Nu ne vom ocupa de ansamblul acestor mun-
citori intelectuali decat in masura in care ei se
incadreaza in programele noastre de realizari;
cu alte cuvinte ne vor interesa intr'un mod mai
deosebit acei cari cu mintea sau cu mana, aduc
aportul lor neprecupetit in sprijinul propasirii
armei noastre aeriene, in sprijinul afirmarii sti-
intei aerotechnice romanesti.

Vom discuta in cele ce urmeaza, o parte din
necazurile si bucuriile — singura bucurie dealt-
fel, e nadejdea; dar asta e dela Dumnezeu si nu
dela sefii erarhici — ce se integreaza pe seama
personalului technic al aeronauticei noastre i
anume despre regimul caruia sunt supusi ingi-
nerii civili, despre drepturile si datoriile pe cari
ei sunt obligati a le consimti.

Dar in primul réand se pune intrebarea: care
este rolul unui inginer civil Tn angrenajul orga-
nizatiei aviatiei moderne?

Nu vom avea de insistat prea mult caci sar-
cina noastra se usureaza prin apelul la bunul
simt al fiecaruia dintre cititori...

Alaturi de militari si Tmpreuna cu militarii,
inginerul civil reprezinta un centru de continua
activitate, de Tnaltda raspundere si un stimulent
de important ordin moral, prin felul cum stie sa
se achite de Tnsarcinarile ce-i sunt date.

increderea personalului sburator Tn masina cu
care trebue sa spintece vazduhul, depinde de
technicienii nostri, cari, fie ca activeaza in biu-
rouri centrale, fie ca lucreaza la unitati, au
acelas rol precumpanitor n creerea sau ingrijirea
materialului volant.

De cate ori nu se Tintdmpla — céat de ade-
sea! — ca un pilot s& nu vrea sa shoare pe un
aparat, pana cand inginerul sau technicianul
respectiv nu-l asigura ca nu e nici un risc, ca
masina e controlata si la rigoare sa mearga chiar
inginerul ca pasager, numai si numai ca indo-
iala sa& nu-si faca drum fin sufletele acelora cari
— mai mult ca orice — au nevoe de un suflet

degajat de griji, au nevoe de incredere, de voe

buna, de elan.

Bucataria technicd — si in aviatie ca in orice
intreprindre stiintificd — e lasatd pe seama in-
ginerilor si a celorlalte categorii de personal tech-
nic, cari nu vor putea fi acuzati cd au lipsit de
la datorie si sacrificii, atunci cand situatia in
serviciu a cerut acest lucru.

Apoi, spre deosebire de elementul militar, in-
ginerul civil prezintd avantajul exceptional —
pentru cauza serviciului— ca garanteaza o con-
tinuitate de actiune. Inginerul — ofiter activ e
hartuit dela o unitate la alta, dela un serviciu
la altul, pentru a satiface asa zisa ordine de
batae. Civilul ramane si face o perfecta cimen-
tare Tntre diferitele etape caracteristice schimba-
rilor mai mult sau mai putin frecuente.

Si atunci?

Cand inginerilor civili li se aplica un program
ce suprapune programul unitatilor militare —
scoli, stabilimente industriale, unitati combatan-
te — cand si ei sunt chemati s& contribue si
direct si indirect la stimularea si mentinerea
moralului aviatic, cénd activitatea cu caracter
special al armei aeriene nu face deosebire intre
energia unui devotat civil sau militar, este usor
de Tnteles ca si aceste fiinte — semeni ai mili-
tarilor si inglobandu-se la acelas produs biologic
— au dreptul a cere sa li se Tnlocuiasca energia
cheltuitda in serviciu ordonat, sa li se recunoasca
0 stare morald bine sustinutda si sa fie judecati
dupa aptitudinile personale ale fiecaruia, iar nu
dupa imorala idee fixa c& civilul e nascut cu
pecetea sclaviei morale si pentru demonstratii de
rezistentd in luptd cu foamea.

E strigator la cer ca intr'o institutie militara
sd existe cazuri ce se Tncadreaza in expunerea
noastra, dar realitatea e cd exista.

In astfel de circumstante se mai poate cere
inginerilor civili sa radieze convingeri, sa dove-
deasca initiativa, ncredere in ei insisi si in alii,
sa aiba randament de oameni a caror munca
se rasplateste ?

Mai explicit:

— Unii ingineri civili au fost numiti direct in
grade superioare, pe aceleasi motive pentru cari
altii au luat-o de jos si inca luptdnd cu greutati
inerente biuroucratismului nostru; de ce? cine a
referat? cine a aprobat?

— Unii ingineri stau neavansati de 7-72 ani
desi, cu state de serviciu de aceeasi putere, cole-
gii lor ingineri-militari au capatat in acest ras-
timp céate 2-3 grade; nu e revoltator ? Ce zice
d-1 Ministru?

— Ministerul Armatei nu a fixat nici un cri-
teriu pentru avansarea civililor, sau, daca I-a
fixat, nu a luat masurile dictate de realitati, ca



acest criteriu sa fie satisfacut. Astfel, in limita
locurilor bugetare libere din anul 1934, M.A.N.
nu a insistat suficient pe langd M. F. ca sa a-
probe ocuparea lor prin Tnaintare: o atitudine
energica a d-lui G-I Anghelescu, ar fi avut darul
de a rezolva o atat de arzatoare problema pen-
tru cei flamanzi.

— Pentru a concretiza prin cifre mizeria in
care se sbat inginerii civili din aeronaticda — ca
si cei ai armatei de uscat, dealtmintreli — vom
arata mai jos cum cei cu grade mai mici —
deci cei multi — sunt retribuiti, absolut si com-
parativ, Tn raport cu ceilalti technicieni militari
sau militarizati. Situatia formeaza un pasagiu
necrezut de lumea din afara si ofera un dome-
niu de svarcolire animalica in lupta pentru satis-
facerea instinctului de conservare;

Graiul cifrelor:

Un sublocotenent-mecanic (necasatorit)

pnmeslé lunar........... ] (prf.?)'f&é 0938 Ie’j

7338 lei

Un maestru militar principal de es-
( solda 6400 lei

cadrila primeste............. | prima 1330
7730 lei
Un maestru militar de escadrila cl. |
LT . (_solda . 5600 lei
Primes  ..oocoovveviieiiieiens | ‘prim” 1155 }
6755 lei
Un inginer civil, casatorit, cu copil

si cu stagiu de 1-12 ani, primeste 6663 lei.

Se vede din insiruirea de mai sus ca& un in-
giner din aviatia roméaneasca primeste dela Stat,
lunar, mai putin ca un sublocotenent mecanic
(acesta dupa trei ani e locotenent) si mai putin
ca o parte din personalul inferior din subordine.
Si asta nu la initierea in meserie, ci dupa de-
cade de slujba cu rezultate elogioase.

La aceste cifre se mai adaoga pentru militari:
ordonanta la ofiteri mecanici; lemne, paine, haine,
incaltaminte, etc.... pentru maestri.

Ramane de apreciat daca la diferentele de pre-
gatire, randament, rol, raspundere, obligatii so-
ciale, varsta, etc.... e de conceput o astfel de si-
tuatie ;

— Interesant apare si bugetul
inginer de aeronautica (casatorit,
fara casa si cu stomacul sanatos) :

Solda prin buget: 6663 lei.
Retineri inerente sau cheltueli fixe :

lunar al unui
cu un copil,

Datorie casa militara . ... ... 1000 lei
Procente 1dem.....cccccceevvvvvcciinenenenn, 100 ,,
Impozit global..............cccoooi. 100 ,,
Imprumutul fortat al Statului 600
Cérpire de haine la atei, militar 150 ,,
Rate lemne.......ccooooeevoviiiiin, 600

Reviste technice, frizerie, etc.

Chirie, apa, lumina..........cccooeunee. 2000 lei

Tramvai - - - - - - - - - .- -.. 300 ,,
Servitoare........eeeeenn, 500 ,,
Rest (6663—5650) : 1013 lei. 5650
Deci :

Din 1000 (una mie) lei un intelectual trebue
sd& manance, el, sotia, copilul si 0 amarita de
servitoare, sa citeasca o carte de technica aero-
nautica, sa faca bae (cu sapun!), sa se imbrace
el si pe ai lui si... s& aibda mintea clara spre
bunul mers al serviciului;

— Tot In fuga condeiului ne intrebam: daca
M. A. N. are nevoe cu adevarat de ingineri ci-
vili — si faptele demonstreaza cd are nevoe —
dece nu ia masurile cari s& garanteze un ran-
dament superior acestor ingineri?

Nu permite bugetul?

Dar nici rasplata morala nu o permite buge-
tul? Din cauza bugetului inginerul X sta de 12
ani neavansat? Din aceeasi cauza altii asteapta
de 7—8 sau 10 ani sa li se faca dreptate?

Nu stiu cei mari ce este desnadejdea si foamea?

Sa vie la masa inginerilor civili si vor cu-
noaste o alta lume, vor cunoaste lucruri ce nu
le pot crede din articolul nostru; vor fintelege

atunci poate ca situatiile Tnalte ce ocupa obliga
si la altceva decat la priviri aruncate de sus,
sub senzatia gadilarii placute a unui stomac des-
fatat cu lucruri bune.

Inginerii civili vor pdine mai putin acra, o
paine mai demna de institutia careia Ti slujesc,
0 péine pe cari ei 0 considera platita si o merita.

Asta vor eil

Interventiile ce individual sau colectiv au fa-
cut, nu le-a adus decat o strangere de mana
(cét tine de foame o0 mana de om mare?) sau,
n unele circumstante ofensa unor aprecieri pu-
tin binevoitoare chiar din partea celor cari au
obligatia de onoare de a se arata oameni Tintregi,
fara reminescente veninoase.

Cei in cauza au fnteles !

Pentru fincheerea acestui fugitiv articolas, in
calitate de organ publicistic pus in slujpa an-
samblului problemelor aeronautice dela noi, Ro-
mania Aeriand se face ecoul doleantelor ingi-
nerilor civili si cere celor Tn drept s& ia masu-
rile cerute de Timprejurari ca nedreptatile — nu
numai sa inceteze — dar si sa se repare. Sa
li se redea inginerilor prima de atelier, sa fie
avansati la timp si odata cu ofiterii (la aceleasi
perioade), sa li se facd avantajii pe C. F.R. etc,
dar mai ales s& nu se uite — Domnilor cu ras-
pundere! — ca sunt si ei oameni si merita
— prin urmare — sa stea si ei in rand cu
oamenii...

In rezumat, sa se ocupe si
cineva!.

Noul ministru al aerului, d-I ing. Caranfil,

are cuvantul.

de inginerii civili

Romania Aeriana



Cupa Deutsch 1935

Vor alerga numai cinci avioane, toate Caudron-Renault

Pentru a treia oard, cupa Deutsch de la Meurthe
se va alerg.: anul acesta, Duminecd 19 Maiu. Intere-
sul ce-1 naste aceasta competitiune este cu mult mai
mic, de dala aceasta, decdt Tn cei doi ani trecuti.
Cauza: existda o singura firma concurentd si... nici
urma de streini.

In ce consta acest concurs, se stie: sa se parcurga
de doud ori cate 1000 km., cu un avion al carui mo-
tor s aiba o capacitate cilindrica de maximum 8 li-
tri; este un concurs de vitezd purd, obisnuit, caruia i
se pune o singurda conditiune, capacitatea cilindrica a
motorului. Tnainte de proba principala—aratata mai
sus — fiecare concurent va trebui s& efectueze (Tnainte
de 2 Maiu c¢.) o probd de calificare, care constd in
strabaterea unei distante de 500 km. cu o vitezd mi-
nima de 300 km/ora.

Au fost opt inscrieri, trei nsa, nu sau putut cal-
lifica in timp pentru proba finald. Au ramas cinci
toate, avioane Caudron.

La Tnceput, firma Caudron-Denault Tnscrisese: trei
avioane «C-460» si douda «C-560» Cele trei <(.-460
sau calificat cu usurintd, zburdnd pe 500 km, cu vi-
teze de 400 km/ord. Nu s’au putut califica, Tnsd, ne-
fiind gata celelalte doud avioane, ultim produs al fir-
mei Caudron-Renault, dela care se astepta performante
extraordinare. Intr'adevar, tipul «C-560» este aproape
acelas avion ca si celelalte avioane de curse ale acestei
case, numai cd motorul —raménand mereu de o ca-
pacitate cilindrica sub 8 litri — a ajuns sa dea 0 pu-
tere de 500 CP. Fatda de cei 330 CP. ai tipului
«C-460», cu care se depaseste, totusi, cu usurintd vi-
teza de 400 km/ora, se sperd ca se va ajunge la cel
putin 500 km/ord cu cei 500 CP. ai tipului «C-560».

In lipsa acestor doua din urmd avioane, firma
Caudron-Renault si-a trimis Tn concurs doua aparate
mai vecbi: un «C-450», cu tren de aterizare fix, cas-
tigatorul cupei de anul tracut; si un «C-430», biplas
obisnuit, transformat Tn monoplas.

latd caracteristicile celor cinci avioane Caudron-

Renault, ce vor disputa singure cupa Deutsch de anul
acesta :

Trei avioane  Un avion Un avion
,C-460" ,C-450" 3C-450
Anvergura 6,75m. 675 m 7,70 m.
Lungime 712 m 712 m 7,10 m.
Suprafata 7 mp. 7 mp. 9 mp.
Alungire 6,.5 6,5 6,6
Finete 16 14 16
Motorul: num. cilin. 6 6 4
— alesaj 109,75 109,75 120
— cursa 140 140 140
— rap. compres. 6,5 6,5 8
— supraaliment.  compr. centrif, compr. centrif. ~ nimic
— putere max. 330 CP. 330 CP. 180 CP.
Greutatea n gol 590 kg. 530 kg. 495 kg.
., combustib. 2/5 275 180 ,,
,  totald 950 ,, 890 ,, 760 ,,
Sarcina pe mp. 136 ,, 127 kg. 845 kg.
” ., CP. 29 2,7 ,, 42
Puterea pe mp. 47 CP. 47 CP. 20 CP.

Dupd cum se vede, cele trei «C-460» si avionul
«C-450» sunt perfect asemandtoare, afara de faptul ca
cel din urma are tren fix.

Fata de aceste caracteristici, victoria nu putea scapa
echipei celor trei «C-460». Mai ales dacd se are in
vedere cd cei trei piloti vor fi : Delmotte, Arnoux si
Lacombe.

Celelalte doua avioane vor fi pilotate de Monvile si
Franco.

Felul cum cele trei «C-460» au trecut proba de ca-
lificare — parcurgénd cu usurinta cei 500km. cu peste
400 km/ord — lasa sa se prevada ca in proba finalg,
unde lupta va fi apriga, se va atinge 420-440 ktn/ora,
pe cei 2000 km. ai parcursului.



Bimotorul ,Cruisader"

Avion american, de constructie ce iese din comun; transporta 6 persoane cu 0 Vi-
teza maximd de 375 km ora si are doud motoare ce dau impreuna maximum 300 C.P.

O macheta a acestui avion a fost pentru
prima datd supusa Tncercarilor, in tunelul ae-
rodinamic al Universitatii din New-York, in
luna lunie, 1933. Inventatorul acestui nou tip
de avion, Thomas M. Shelton, spera sa ajunga
la performante mari, cu o putere mica ins-
talata, grafie unui cat mai perfect profilaj
aerodinamic. Sperantele inventatorului se pare

ca au fost realizate, caci rezultatele date de
noul avion la primele lui Tncercari — ce au
avut loc in Februarie si Martie a.c., — sunt

foarte multumitoare: avionul a atins o viteza

maxima de 375 km ora si poate sbura cu un
singur motor in functiune, cu 240 km/ora.
Cum este vorba de 2 motoare de putere mica
—- fiecare da 125 150 CP. - se vede ca per-
formantele sunt admirabile.

Avionul, denumit «Cruisader», a fost cons-
truit de compania American giro din Denver
(Colorado), al carui inginer-sef este chiar
Thomas M. Shelton. Este un monoplan cu
aripa joasa, de constructie putin obisnuitd
prin faptul ca ampenajele nu se afla in pre-
lungirea cabinei centrale, ci sunt sprijinite pe
doua fuselaje ce prelungesc nacelele in care
sunt asezate cele doua motoare: iar cabina
centrala, ce poate fi amenajata pentru 4 sau
6 persoane, este perfect profilatda aerodinamic.

Prototipul acestui avion a fost Tnzestrat cu
doua motoare Hmiasco racite prin aer, ce pol
da fiecare 150 C.P. la 2260 turatii pe minut.
Fiecare motor este asezat in cate o nacela,
asezata la fiecare extremitate a sectiunei cen-
trale a aripei (partile laterale ale aripei sunt
detasabile). Nacelele acestea sunt Tncastrate
in profilul aripei; 1n spatele motorului, sub
aripa, este spatiul in care sunt ridicate rotile
ce se pot escamota in timpul zborului. Tnspre
Tnapoi, aceste nacele sunt prelungite prin niste

fuselaje subtiri, ce sustin la extremitatea lor
ampenajele.
Cele 2 elice, cu doua pale,
variabil, tip Hamilton Standard.
Aripa, de o anvergura totala de 10,98 m.,
este compusa din trei sectiuni : sectiunea cen-

trala, de anvergura 3,66 m., ce contine ca-

sunt cu pas

bina, nacelele motoarelor, trenul de aterizare
si rezervoarele de benzina; si doud sectiuni
laterale, de aceeasi anvergura 3,66 m. fiecare
ce se pot detasa si rabale in lungul aparatu-
lui. De-o parte si alta a cabinei centrale este
asezat cate un rezervor de benzina, de cate
92 litri fiecare. Motoarele pot fi alimentate
din oricare rezervor, sau din ambele n ace-
las timp. Dispozitive de hipersustentatie — vo-
leti de intrados — sunt prevazute pe sectiu-
nea centrala a aripei. Aripioarele suni ase-
zate la extremitatile celor doua sectiuni la-
terale.

Avionnl este complect construit din dur-
aluminium-ul 17 ST.

Gratie dispozitivelor de hipersustentatie, vi-
teza de aterizare este de numai 88 km/ora.

Avionul are Tnca o mare calitate; poate



zbura foarte bine si numai cu un motor, pu-
tand atinge 1n acest timp viteza de 240 km/ora.
Raza de actiune: 960 km.
latd caracteristicile generale si performan-
tele acestui remarcabil avion :

Anvergud - - - - . 10,98 m.
Lungime totala 6,70 m.
naltime - - - _ _ 2,20 m.
Suprafata portanta 19 m.p.
Greutate in gol 900 kg-

Greutate utila . . . 450
totala. 1350
Putere : 2 motoare Me-
nasco, 2X125/150 CP. 250/3o00 C.P.
Viteza maxima 375 km/ora
normald de drum 336 » »

. de aterizare 88
. maxima cu iun

singur motor 240 ,
Plafon practic . * ' 7200 m.
Raza de actiune. + + 960 km.

Peste tot la fel!

LAviatia romana nu poate progresa din cauza formalitatilorll, a spus fostul
Subsecretar de Stat al Aerului, roman. Mai sunt si altii cari se plang de...

formalitati si de

Intr'un numar recent al ziarului englez ,,Ti-
mes" se putea cili o interesantd scrisoare
deschisa, a locotenent-colonelului J. T. C.
Morre-Brabazon, care a facut mare valva prin
chestiunile puse si prin sinceritatea cu care
vorbeste despre serviciile technice oficiale,
care — se pare — sunt aceleasi peste toi.

Reproducem 1in intregime scrisoarea aceasta:

,Este oare economic de a tari prin atmos-
fera un tren de aterizare, reducand astfel vi-
teza pe tot timpul duratei calatoriei, cand
existd .astazi mijloace practice de a1 esca-
mota printr'un dispozitiv de ridicare?

,Este oare economic sa se Tintrebuinteze
elici cu pale fixe, atunci cand avantajul eli-

celor cu pas variabil — pentru decolare si
viteza normala — este universal utilizat n
America?

»intrebuintarea voletelor de intrados pe ma-
sinile rapide este, da sau ba, justificata, cand
se stie ca Douglas-ul a putut ateriza fara sa
capoteze in Australia, in timpul noptei, Tntr'un
teren mlastinos, unde se Tnfundase atat de
mult Tncat a trebuit s& se mobilizeze doua
sute de oameni pentru a-1 scoate?

»Pentru a Tincuraja desvoltarea liniilor ae-
riene locale li s’a impus o taxa de 8 peni pe
galonul de benzind ), Tn timp ce se acorda
0 subventie companiei Imperial Airways?

,»Onoare desenatorilor masinei care castiga
cursa Londra-Melbourne! Au fost eliberati de
toate regulile impuse de Serviciile oficiale,
pentru a le permite sa fabrice repede o ma-
sina destinatd unei performante dificile, si au

") Revine la circa patru lei pe litru de benzind (N. R.).

serviciile oficiale.

reusit din plin. Este, ceeace industria noastra ar
putea face in permanenta daca ea nu ar fi pa-
ralizata de technicienii oficiali ai Statului.

»Starea lamentabild a aviatiei engleze poale
fi demonstrata prin remarca unui pilot al
Fortelor Aeriene, care ateriza dupa un zbor
pe unul dintre cele mai rapide avioane de
vanatoare de-ale noastre . el declarda cd un
avion comercial american l-ar fi pierdut pe
drum fara efort.

»ol cat timp s’a scurs decand serviciile
ministerului aerului declarara inutil de a mai
continua lupta pentru Cupa Schneider, sub
pretextul cd ei cunosteau totul, in ceeace pri-
veste chestiunile de viteza, si ca nu ar mai
avea decat putine lucruri de Tnvatat?".

Tntrebari simple, cu raspunsuri precise, care
— toate — nu pot conveni nici unui Serviciu
Technic Oficial.

In Anglia, ca si in Franta deci, se plange
toata lumea ca aceste servicii infraneaza cu
inconstientd progresul aviatiei. Ceeace este
mai nostim este ca—de asta data... la noii —
chiar unele autoritati se plang de prea multe
formalisme. Fostul subsecretar de stat al ae-
rului — in Roménia — a declarat formal, la
plecare, ca aviatia noastra nu poate progresa
din cauza formalitatilor... Si cate Tintrebari
— tot atdt de simple ca cele ale colonelului
Morre-Brabazon, dar mult mai dureroase —
nu s’ar putea pune la noi, in legatura cu sta-
rea in care se afla aviatia si aviatorii nostri?

Ne mai méangéiem, Tnsa, cand vedem ca si
la altii se mai intdmpla ceeace vedem atéat
de des la noi.



Benzina sintetica

Pentrucd unii din prietenii si cititorii nostrii ne-au cerut unele lamuriri, refe-

ritoare la chestiunea benzinei sintetice,
revenim cu amanunte si preciziuni, cari — speram — vor lamuri

noastra,

despre care am mai scris Tn revista

suficient sl pe cei ce s’au indoit de afirmafiunile noastre anterioare.

Chestiunea fabricérei benzinei sintetice preocupa in
mare masura tarile occidentale — Anglia, Franta, Ger-
mania — care nu au fin propriul lor sol national za-
caminte de petrol, atat de necesare Tn special Tn timp
de rdzboiu. Posibilitatea izoldrii, Tn timp de razboiu, ar
atrage imediat o dezastruasa lipsa de produse petro-
lifere, pentru orice tard obligata astdzi s& importe
aceste produse. Aceasta ar echivala cu o rapida stag-
nare a vietei industriale a tarii respective si deci cu o
probabila pierdere a eventualului razboiu.

Problema este pe cat de simpld, pe atat de grozava
pentru vitalitatea unui popor angajat Tntr’un viilor
conflict armat.

Mai bine de cat altii, Germanii au inteles-o din timp
si au atacal-o cu toate resursele mintii si laboratoa-
relor lor. Englezii au urmat curand pe calea aceasta,
iar Francezii se silesc si ei acum sd recastige timpul
pierdut.

In Germania de multi ani benzina sinteticd se
vinde in mod curent, pentru diferite intrebuintari in-
dustriale. Orice automobilist care strabate Germania,
poate constata 0 oarecare schimbare a regimului mo
torului, imediat ce Tncepe sa se aprovizioneze cu ben-
zind pe teritoriul german. Si dupa mai multa Tntre-
buintare va putea observa, ‘daca ar avea curiozitatea,
mici depozite de carbune pulverizat in rezervorul de
benzina,

Aceastd bengind sintetica se fabricad din huild si din
lignit, procedee ce par suficient puse la punct, cu tot
micul neajuns aratat mai sus. Cea mai mare cantitate
de benzina sinteticd din huild este produsd Tn uzinele
din Merseburg ale inarei societati 1. G. Farben. So-
cietatea «Leuna> tomercializeazd aceastd benzind. Dar
ea nu poate sustine concurenta benzinei americane si
romanesti, decat gratie unor tarife vamale foarte ridi-
cate, care lovesc orice produs petrolifer importat.

Dupa unele cifre — din izvor francez — s'a fabri-
cat Tn Germania. in cursul anului 1933, 175.000 tone
benzind sinteticd: iarinstalatiunile de producerea aces-
tei benzine au fost marite atat de mult, incat spre fi-
nele lui 1934 productia ar fi ajuns la 350.000 tone.

Cu toata aceasta formidabild productie, cercetdrile
Continud in Germania si alte noui fabrici si societati
se nfiinteazd in acest scop.

intr'un numar recent al lui Deutsche Allgemeine
Zeitung se putea citi o interesanta informatie: cele-
brul profesor chimist Franz Bischei' a expus, in fata
unei delegatii oficiale, la Miilheim (pe Ruhr), un nou
procedeu pentru extragerea carburantilor din huilg,
procedeu care este rezultatul unor cercetdri ce dureaza
neincetat de saptesprezece ani. Acest procedeu ar
permite s se reconstitue nu numai carburatii, ci Si
toate derivatele petrolului. Si — ceeace este si mai
interesant — pretul Benzinei  astfel fabricatda ar fi
foarte redus: la actualul cost al carbunelui, un kilo,
gram de benzind sinteticd ar costa numai 22 pfenigi-
adica circa 9 lei. Dacd un kilogram ar costa 9 lei, cos-
tul unui litru ar reveni la 6,30 lei, ceeace ar insemna

cd pretul benzinei sintetice, fabricatd dupa procedeul
Fischer, ar fi aproape echivalent cu pretul benzinei
extrase din petrol!... Suficient de grave motive de in-
grijorare, pentru industria noastra petrolifera |

De curand a luat fiintd la Berlin o societate, denu-
mitd «Braunkolilen-Benzin-A. G.», ceeace se poate
traduce Tn romaneste, exact prin : Societate pe actiuni
pentru benzind din lignit». Modul de constituire al
acestei societati este, dacd nu curios, cel putin... foarte
interesant (In special pentru propovaduitorii «economiei
dirijate»): principalele societati petrolifere care ex-
ploateaza lignitul au fost obligate sd subscrie capita-
lul initial, deocamdata numai primele 10 societati
principale au fost «invitate» sa faca parte din aceastd
asociatie si au subscris un capital de 100 milioane
marci, suma echivalentd cu 4 miliarde lei; celelalte
societati vor fi si ele obligate sa subscrie, capitalul
putdndu-se dubla.

Scopul nouei societdti Tl Spune chiar numele ei ‘ ex-
tragerea benzinei din lignit. Societatea aceasta este
pusa sub controlul unui comisar al Reich-ulul, d-1
Deumer, fost director la Reichsbankt mai face parte
din consiliu un reprezentant al ministerului Economiei
si d-1 Kepplei, consilier economic al d-lui Hitler. Gum
ve vede, este vorba de o societate dirijatd de stat. Se
intelege cd acest formidabil capital initial — 4 mi-
liarde — va trebui sa duca curand la eliberarea com-
pletd, a Germaniei, de necesitatea importdrei produse-
lor petrolifere. D-1 Schacht, conducdtorul economic al
Germaniei, vrea sa ajunga la aceasta spre sfarsitul
anului 1937.

Aceasta 6ste situatia din Germania, Tn ceeace pri-
veste productia benzinei sintetice.

In Anglia chestiunea preocupa cercurde oficiale,
in tot atat de mare masura ca si In Germania. lata
ce scrie Tntr'unul din articolele sale ¥ publicate in re-
vista «Les Ailes», corespondentul din Anglia al aces-
tei reviste, cunoscutul publicist d-1 .l K. Aircraft:

«... grava problema a alimentarei cu benzind n’a
incetat sa preocupe Ministerul Aerului; nu este sigur
ca resursele amerisane ne vor fi permise in timp de
razboiu; poseddm noi mari zacaminte in Orientul apro-
piat, dar pericolele pe cari le vor intdmpina transpor-
turile de benzind pe mare n timp de razboiu, vor pu-
tea sa antreneze chiar suprimarea complecta a apro-
viziondrei provenind din puturile si uzinele britanice
ale acestei tari; nimic nu va constitui o0 mai frumoasa
prada pentru un avion, decat un tank fncarcat cu
benzinad: nu-i nevoe sd-1 ataci cu bombe de 500 kg.,
pentruca cea mai slabad loviturd ce si-ar atinge tinta
ar avea mari sanse de a aprinde un incendiu fatal.
Ne-am decis deci s& scoatem din propriile noastre
resurse teritoriale aprovizionarea noastra in benzind",
de aci, importanta instalatiunilor pe care le-am fa-
cut pentru_a extrage benzina din huila noastra ; in
1934, noua excadrile au functionat deja tot anul cu

9 Articolul din No. 722-1935, pag. 11.



aceasta benzina; pe masura ce imprejurarile vor per-
mite, acest numar va fi progresiv marit».

La informatia precisd de mai sus, vom adaoga si
noi cateva date. Intrebuintarea in aviatie a benzinei
sintetice fabricata din huila a inceput oficial’in pri-
mele luni ale anului 1933. Scopul : studierea modului
de comportare a motoarelor de aviatie_ce ar intre-
buinta numal acest fel de benzind. Incepand dela
aceastd data, doud escadrile au fost alimentate, tot
anul 1933, numai cu benzinad sinteticd. In anul 1934,
dupd cum se vede si dir. cele scrise de d-1 Aircraft,
numarul acestor escadrile a fost ridicat la noud. Deci
noua escadrile de avioane — circa 90 avioane — au
folosit Tn tot cursul anului 1934, numai benzind sin-
tetica fabricata din huila.

Aceastd benzind a fost fabricatd in doua uzine din
sudul Angliei. lar pentru marirea productiei s'a ins-
talat o altd uzina — la Bilingham, ridicata de socie-
tatea «Imperial Chemical Industries» — si sunt in
curs de constructie incd doud mari instalatiuni: una
in Scotia si alta langa Manchester. Uzina “dela Bilin-
gham singurd va putea produce anual 1.360.000 hec-
tolitri benzina.

Si pentruca Tn fabricarea benzinei sintetice (Englezii
intrebuinteaza procedeul Bergius) din huild sau lignit,
nu se obtin si alte derivate ale petrolului, ei 1in-
cearca — si spera sa ajunga curand — sa foloseasca
huild pulverizata pentru alimentarea motoarelor Diesel.

Dupa cum se vede, Germania si Anglia au investit
si continud sa Tnvesteasca sume enorme n instalatiu-
nile pentru producerea unui combt stibil din rezerve
ce se gasesc pe teritoriul national. Baza acestor fahri-
catiuni de combustibil sintetic 0 formeaza huila si
Jignitii, produse naturale ce se gasesc in mari canti-
tati in aceste doud tari. )

Aceasta solutie nu putea fi adoptatd Tnsa de ltalia
si de Franta, tari lipsite de importante zacaminte carbo-

Un avion, de lupta si bombardament,

nifere. Acestea au luat ca punct de plecare alcoolul,
usor de extras din produsele lor agricole. Se stie ca
alcoolul este un excelent combustibil, pentru motoa-
rele de aviatie Tn special, fiind foarte antidetonant.

In Franta s’au fabricat multe combusiibile avand ca
baza alcoolul. Unele sunt amestecate cu benzind sau
cu uleiuri extrase din huild, altele nu au nici urme

de benzind. Ddam céate un exemplu din fiecare ca-
tegorie: .
«Fortex» este un combustibil — botezat de Fran-

cezi «national» — fabricat de Societe des carburants
Irancais du Sud-Est, care poate fi ternar sau qua-
ternar: n primul caz este compus din alcool, benzol
si uleiuri extrase din huild; in al doilea caz, are si
mici cantitdti de benzind. A fost Tncercat, dand foarte
bune rezultate, pe mai multe avioane.

«Djavoh-ul este un carburant ce nu are nici ma-
car urme de benzina este compus din alcool, benzol
si 10—15% produse speciale care au ca baza elemente
ale unui alt carburant sintetic, «Anthene», mai vechiu
si mai Tincercat, descoperit de acelas domn Desparmet,
care a descoperit si Djavol-ul.

Seria carburantilor nationali francezi este foarte mare.
Toti au ca baza’alcoolul, amestecat de cele mai multe
ori cu benzolul.

Italia urmeaza si ea pe aceeas cale, baza produse-
lor sale sintetice forméand-o tot alcoolul.

Benzind sinteticd Tn mari cantitati, se fabricd n
Germania si Anglia. Dupa cum se vede, insd, in toate
tarile in care petrolul nu iese din pamant, cercetato-
rii fac eforturi pentru a creia combustibilele necesare
natiunei, fie producand benzind sintetica, fie produ-
cand alti carbonati care s'o Tnlocuiasca cu succes.

Benzina sintetica industrializatd este o realitate, ve-
che de cativa ani, si existenta ei— de multa vreme —
nu era un secret pentru cunoscatori.

Ing. A. C. V.

modern:

Bregu et- 460

Derivand din avionul civil Breguet-Fulger (ti-
pul 460-T), Breguet-460 este astazi unul dintre
cele mai bune aparate de lupta"moderne.

Este un bimotor cu aripa joasa cantilever, care

atinge viteza de 385 km/ora, la o greutate totala
de peste 7 tone.

Dimensiuni: anvergura, 20,5 m.; lungime:
12,83 m.; suprafatd purtatoare: 5"2(10 .HUTp.

Tren de aterizare escamotabil, dispozitiueatehi-
» 1 ,CCQI-SEvV .0H nib IwlooiliA (‘

persustentatie. Greutate Tn gol: 4.215 kg.; greu-
tate totala maxima: 1.400 kg.

Motoare: 2 Gnome 8 Rhone 14 Krsd,
cate 820 C.P. la 2000 Fm.

ce da

Performante; viteza maxima: 385 km/ora,
la 1000 m. Tnaltime; raza de actiune 1000 km!
plafon: 10.000 metri.



Un mare avion de transport, imaginat de Handley Page dupd principiul aplicat de Mignet ia al sau ,,Purieele Cerului.

0 noud formulda de avion

Fanta-zburatoare*

Dela minusculul ,,Purice zburator" al lui Mignet, la marele pachebot
aerian de maine.

O mai stralucita confirmare a admirabilelor calitati de zbor ale noului avion imaginat
de Mignet si denumit ,,Purieele Cerului” nu i s’ar fi putut altfel aduce! Unul dintre cei mai
de seama constructori de avioane, d | Handley Page, — nume atat de cunoscut Tncat nu mai
trebue prezentat — este pe cale de a-si Tnsusi noua formuld a avionului construit de Mignet,
formuld careia d-1 Handley Page 1i prevede o mare dezvoltare intr'un viitor apropiat.

Reproducem 1in cele de mai jos, in intregime, parerile d-lui Handley Page, din ultimul

Bulletin al d-sale, trimis la redactia noastra.

O noua formula de avion

Schimbari mari si eclatante inovafiuni apar
si Tn mod neasteptat in urma unor eforturi
continue si reinoite ; astfel, in desvoltarea unei
stiinte se intampld adeseori ca cele mai mari
surprize sa se produca tocmai cand, aparent,
iotul a devenit obisnuit. Evenimentele recente
lasa sa se presupuna ca stiinta aviatiei este,
poate, in ajunul unei astfel de mari surprize,

Avionul conventional, cu una sau mai multe
aripi, cu un fuselaj, plan fix, plan profundor
si de directie, cu aripioare, si-a facut probele.
Pentru multi ani el a Tnlaturat orice posibili-
tate de schimbari profunde si atentia ingine-
rilor nu a fost atrasa decat de detaliile de
constructie. C&and avionul este prevazut cu
accesorii ca fantele de aripi si voleti de
curbura, un tren de aterizare escamotabil,
elici cu pas variabil, si cand este construit
conform celei mai noui practici, avionul orto-
dox pare a atinge limita desvoltarii normale.
Numai cateva mici noutati mai pot fi asteptate
dela aceiasi veche formuld. Totusi, de curénd
in Franta, problema zborului a fost atacata
sub un unghiu nou si un avion neobisnuit,

ags vy

struit si actualmente zboara.

Este ffPiiricile Cerului» al d-lui Henry Mig-
net un mic monoplan de o constructie relativ
rudimentard. Nu este un avion obisnuit cu
dimensiuni reduse. Este o0 noua conceptie a
avionului si modul de expresie cel mai scurt
si cel mai exact al acestei conceptii consista
in a spune ca «Purieele Cerului» este o Fanta
Zburatoare. Nu este nici mai mult nici mai pu-
tin decat o fanta de aripa Handley Page la scara
mare si el isi trage tot interesul si frumoasele
sale calitati din acest fapt.

Fanta Zburatoare nu are aripioare, nu are
profundor si nici palonier, desi are un plan
de directie. Suprafata purtdtoare consista din
doua aripi asezate una in spatele celeilalte cu
fanta Tntre amandoud. Ridicarea si coborarea
este efectuata direct prin modificarea braca-
jului celor doua aripi; planul de directie, co-
mandat la mansa provoaca devierea brusca ce
este automatic ajutatd de importantul diedru al
aripilor. Avantajul fantei pentru controlul curen-
tului de aer este destul de vizibil intr'o astfel
de masina si ca rezultat este probabil ca poate
fi posibil sa se zboare in pierdere de viteza
fara nici un risc de pierdere la stabilitate.



De alfa parte — si aceasta este o impor-
tanta particularitate a nouei formule — Fanta
Zburatoare poate fi pusa Tn afara de starea de
pierdere de vitezd printro miscare a mansei.
Aceastd manse, cum am spus-0 deja, face sa
se miste partea din fatd a aripei. Unghiul de
incidenta al acestui avion este instantaneu
modificat pentru a trece dela acela cand des-
lipirea firelor de aer incepe sa se produca,
la acela cand curentul de aer este continuu.
Comanda fantei sburatoare este directd si fara
pierdere de timp. Ar fi de presupus ca Fanta
Zburatoare ar putea sa cada Tnspre pamant in
conditiuni de pierdere de viteza pentru a fi
pusa in afara de aceasta stare la cativa metri
de pamant, printro simpla presiune Tnspre
Tnainte a mansei, astfel ca sa permita ateri-
zari pe distante exceptional de reduse si a-
proape la punct.

Dificultatile inerente apropierii obisnuite n
zbor planat, ar dispare cu aceasta Fanta Zbu-
ratoare. Brutalitatea cu care masina este aduse
spre pamant poate fi ajustatad prin simple mis-
cari spre inainte si spre Tnapoi a mansei Si
unghiul de coborére ridicat nu trebue neapa-
rat sa aiba ca rezultat depasirea aerodromu-
lui. Pierderea de timp necesara pentru a scoale
un avion conventional din pierdere de viteza,
— timp in care profundorul este coborit,
coada ridicatd si avionul realizeaza picajul
sau zborul planat cu mare Tinclinare pentru
a-si recastiga viteza — este atunci eliminata.

Avionul Fanta Zburatoare este acum 1in pri-
mul sau stadiu de dezvoltare. A fost Tncercat
numai pe scara mica si sub o forma de o
constructie relativ putin dezvoltatd. Dar d-lui
Mignet i revine marele merit de a-1 fi pre-
zentat sub forma unui avion in marime natu-
rala si pare probabil ca aceasta formula va
suferi o dezvoltare intensa Tntr’'un viitor apro-
piat.

Avioane cu aripi in tandem au fost Tncer-
cate din primele zile ale aviatiei; dar con-
ceptia Fantei Zburatoare este noua si are o
bazd logica. Simplicitatea si actiunea directa
a comenzei sunt doud din numeroasele avan-
taje care pot fi asteptate de la o astfel de
masind. Siguranta si absenta oricarui defect
de zbor deasemenea, pot fi atinse. Nu ne este
posibil sa ne Tintindem aci asupra tuturor

punctelor relative la Fanta Zburatoare; dar
cateva probabilitati pol fi citate, cu singurul
scop de a arata interesul remarcabil ce poate
fi atasat acestei idei.

Fanta Zburatoare este susceptibila de a asi-
gura :

1. — O comanda simpla si instantanee.

2. — O stabilitate automata in toate con-
ditiunile de zbor.

3. — Un mai mare confort, decat avionul
conventional, in zbor pe timp rau.

4, — Un foarte mare grad de siguranta.

5. — O mai mare utilitate, Tntrebuintarea

sa pe terenuri mici fiind posibila.

Vedere pland a unui avion Fanta Zburatoare, imaginata
de d-1 Handley Page.

Daca toate aceste probabilitati se vor rea-
liza, si In ce masurd, numai viitorul ne-o va
arata; dar chiar de-acum este posibil sa se
spuna ca Fanta Zburatoare este una din con-
ceptiile cele mai interesante ale ultimilor ani.
Fanta de aripd Handley Page a permis deja
sa se zboare cu siguranta, Tnlaturand acci-
dentele prin pierdere de viteza si vrilla invo-
luntara ; marind ecarful de viteza ea a permis
sa faca avionul mai rapid. Intr'un viitor apro-
piat ea o va face simplu, asigurand un control
direct si instantaneu.

Handley Page ')
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ReTnarmarea Germaniei

Fara a se lua in consideratie efectele viitoare ale legii de obli-
gativitate a serviciului militar, Germania dispune astazi la circa
2 milioane soldati, perfect instruiti.

Ultima lovitura politica data de Germania—
denuntarea clauzelor militare ale tratatului
dela Versailles, prin introducerea serviciului
militar obligatoriu — a emotionat in mare ma-
surd Europa si-a produs o puternica reactiune
a statelor foste aliate. Gestul Germaniei a sur-
prins pe cei initiati, cari stiau bine ca Ger-
mania se Tnarmeaza pe ascuns, ca si-a orga-
nizat o puternicd armata activa si ca aviatia
ei militara este o realitate. De ce denunta-
rea scandaloasa a clauzelor militare ale tra-
tatului, cand si asa Germania nu le lua de loc
in consideratie ? Un gest politic, de clarifi-
care a unor presupuse prietenii, o greseala,
provocata de o prea mare graba ? Sau numai
un gest de revoltd, provocat de situatia umi-
litoare a unui mare popor, obligat sa semneze
un tratat ce nu-1 mai poate suporta?...

Oricum s’ar putea interpreta acest gest,
realitatea raménea una si precica: Germania
vrea sa se Tnarmeze si mai mult decat a fa-
cut-o pana acum. Ceeace Tnsemneaza ca, cu
cele 2 milioane de soldati pe care-i are, nu
se simte in siguranta!

Situatia actuala a remilitarizarei Germaniei
a facut obiectul multor discutiuni n parla-
mentul francez si englez. Mai bine decéat ori
care Tnsa, a aratat aceasta situatie d-l1 Ar-
chamband, raportorul bugetului de razboiu, n
parlamentul francez. Reproducem 1in cele ce
urmeaza, interesantele preciziuni aduse de
d-I Archimband in aceasta chestiune:

«Fortele permanente ale Reichului puteau
sa se enumere in toamna anului 1934 n mo-
dul urmator : armata propriu zisa (Reichsheer):
300.000 oameni; politie utilizabilda militareste
(Landspolizei); loo.0oo0 oameni; trupe auxi-
liare Tncazarmale (S. S. si Feldjaeger Korps):
80.000 oameni. Deci, in total, 480.000 oameni".

,Este foarte probabil ca acest efectiv sa
atinga tn 1935 un minimum de 400.000 de
oameni pentru armata (afard de aviatie),
loo.000 de oameni pentru politia militarizata
si loo.000 oameni pentru trupele auxiliare
Tncazarmate".

.Realizarea unui efectiv de armatd activa
de 300.000 de oameni s’'a facut,—in dispre-
tul absolut al tratatului de pace, — in trei

etape . prima, a permis marirea ei la 200.000
oameni, gratie nouilor recruti Tncorporati la
1 Aprilie 1934 si al caror contract de anga-
jament facut pentru 18 luni, expira la 30 Sep-
tembrie 1935 ; a doua etapa, care corespunde
Tncorporarei din Octombrie 1934, a adus efec-
tivele la nivelul de 300.000 oameni, prin alte
angajamente de un an expirand la aceeas dala,
de 30 Sept. 1935. O a treia masura este pre-
vazuta, realizibila anul urmator, pentru a ri-
dica efectivul la 400.000 oameni, aceasta
cifra cuprinzand 7500 militari de cariera cari
vor servi pana la 12 ani.

»In acelasi timp In care isi asigurau ma-
rirea numarului, autoritatile militare ale Rei-
chului procedau la o reorganizare rationalda
a armatei active, pentru a face din ea un
instrument modern de lupta, la Tnaltimea ul-
timelor progrese technice.

»Au fost create numeroase unitati: unitati
de geniu sau de transmisie motorizate; uni-
tati speciale de artilerie de exemplu : grupe
de observatie, baterii de aparare aeriana,
unitati de experienta si de instructie pentru
forte mecanizate (auto-mitraliere, care de
luptd), in fine, In fiecare regiment de cavale-
rie, un escadron avand mitraliere, arme asa
zise ,anti-tankuri", lansatoare de bombe, etc.

»In contradictie formald cu clauzele mili-
tare ale tratatului dela Versailles, organele
de conducere au fost sporite. Statele majore
de divizii sunt, chiar de acum, capabile de a
lucra ca state majore de corpuri de armata.

»Recrutarea ofiterilor necesari Tncadrarei
unei armate atat de numeroasa, este prepa-
ratd prin marirea numarului elevilor ofiteri in
scolile militare, prin reducerea duratei cursu-
rilor, prin chemarea la activitate a unui nu-
mar de ofiteri din retragere, care au aparti-
nut armatei active si care au fost gasiti apti
sa mai serveasca din nou.

,Dar armata activa nu constitue singura
forta permanenta a Reichului. Trebue sa mai
adaogam marea parte a fortelor politienesti,
sau organizatiilor similare, cari sunt forte in-
cazarmate, organizate in unitdti constituite,
instruite militareste.



»Regimul hitlerist a marii Tncad militarizarea
politicei, care chiar Tnainie permitea Germa-
niei de a ocoli clauzele militare ale tratatului
dela Versailles.

,Se stie ca acest tratat si acordurile in-
tervenite dela 1920 la 1926 dadusera Rei-
chului o polifie de stat de lo5.000 oameni si
0 politie comunala de 35.000 oameni. Aceste
efective au fost extraordinar marite de nazism.

,Polifia germana se Tmparte astazi, in trei
fractiuni: Landespolizei, militard, organizata in
unitati constituite, locuind n cazarmi ; Schupo
si Politia comunala al carui rol nu este pre-
cis, dar care intot cazul ar participa la apa-
rarea aeriana a teritoriului (Luftschutz), in
fine Politia politica.

,,Politia Tncazarmata este, din ce in ce mai
mult, asimilatd restului armatei active. Ea este
organizata 1n unitati de infanterie analoage
batalionului si regimentului si Tn unitati de
cavalerie mai importante decat escadronul.
Ea poseda o aviatie, unitati specializate,
ca . trasmisiune, pionieri, mitraliere, moto-
ciclisti, automitraliere pentru toate terenurile.
Ea primeste aceeasi instructie ca si Reichs-
hearul.

»>'a aflat ca la importante exercitii, facute
in particular in zona demilitarizata, au asis-
tat ofiterii armatei active, contingente impor-
tante de politie, formatiunile hitleriste locale.

LJAlaturi de politie nu trebuesc uitate im-
portantele Feldjaeger Korp. Creata la Tnceput,
pentru a mentine ordinea in formatiunile
hitleriste, este acum o politie permanenta
speciald, instruita prin politia regulatd. Efec-
tivele atingeau aproape 30.000 oameni cand
a izbucnit criza din 30 lunie 1934. Acum se
maresc mereu si vor ajunge cat de curand
la loo.0o0 oameni.

,La aceste mase active, trebuesc apoi
adaogate rezervele constituite in timpul opera-
tiilor razboiului, de sefii militari ai tarei. Aces-
tia par a fi adus acestei probleme capitale
solutiuni extrem de eficace. Dupa céat se vede
in aceasta privinta hitlerismul nu a improvi-
zat, el a perfectionat numai cu ultima ener-
gie, metodele instituite de predecesori. El a
creat insd unitatea In toate asociatiile para-
militare, Singure Cascile de otel au durat ala-
turi de sectiunile de asalt (S.A.) national-so-
cialiste, care au fost reorganizate dupa dis-
pozitia lui Roehm™...

Situatia actuala ar fi deci urmatoarea : re-
zervele constituite de Reichsheer si de poli-
tie, se pot cifra cam la 300.000 oameni, re-
zervele tinerilor instruiti, parvenind din ser-
viciile de lucru si din formatiunile hitleriste,
pot fi evaluate la 400.000 oameni si massa
vechilor combatanti este inca de 1 milion
400.000 oOameni.

Efectivele armalei bune, reorganizate ince-
pand dela 30 lunie, care vor reprezenta par-
tea cea mai bine instruitda a maselor rezervisle,
va putea alinia 400.000 oameni pentru S. S.,
1 milion 500.000 pentru S. A. si loo.o00
pentru ,,corpul automobilist”. Este vorba, deci,
de un total de 2 milioane soldati.

Credem insa cd& o noua organizare a ar-
matei germane va urma foarte curand, dupa
punerea in vigoare a legii pentru obligativi-
tatea serviciului militar. Si atunci nu va mai
fi vorba de 2 milioane |

Germania se prepara cu infrigurare pentru
0 revanse ce va zgudui din radacini actualele
asezari omenesti. Numai ca... spiritului rau
Tntotdeauna i s’a opus cu succes, cel bun.

A.

Avionul frimofor ,,Stinson A'.

Pentru satisfacerea unui serviciu economic si rapid, pe

liniile secundare Tn Siatele-

Unite, s’a pus in circulatie o serie de avioane trimotoare (3 X 240 C.P.), fabricate de Stin-

son Aircraft Corporation: in afara de 2 piloti, pot duce cate opt pasageri, cu 0 vitezd medie

de 240 km/ord; avioanele suni admirabil echipate pentru sboruri de noapte sau pe vreme rea.



Avionul

Primele Tncercari ce se faceau cu marele
si cel mai nou avion construi! de Fokker,
tipul F-36, erau departe de a fi corespuns
asteptarilor. Marile sperante pe care Antony
Fokker si le pusese in acest aparat pareau
departe de a putea fi justificate.

Intradevar, Fokker hotérise construirea u-
nui mare avion, pentru linia Amsterdam-Ba-
tavia, care sa poata lupta cu succes in contra
avionului american Douglas DC3, ce cucerea
tot mai mult piata comerciala europeana. Cum
Douglas DC., are o viteza normala de drum
de 320 km/ord, putdnd duce 16 pasageri,
Fokker trebuia sd depaseasca aceasta viteza,
sa mareasca la maximum confortul pasageri-
lor si sa ntinda cat de mult raza de actiune.
A ajuns astfel sa proecteze un avion, care
sa duca 16 pasageri — fiecare in patul lui —

cu viteza de drum de 320 km/ora; avionul
trebuia sa fie cu patru motoare, dar el tre-
buia s& zboare chiar numai cu 2... Si astfel

s’a construit cel mai mare avion, fabricat pana
acum de uzinele olandeze Nederlandsche Vii-
egtuigen Fabrik din  Amsterdam, avion ce a
fost denumit tipul: XXXVI.

Caracteristicele Fokker-ului 36 sunt :

— avion cu patru motoare, cu aripa nalta
construita in porte-a-faux, cu elici tripale cu
pas variabil, de o putere totala de 4X815=3260
CP.; tren de aterizare fix, cabine pentru 32
pasageri in fotolii, sau 16 pasageri culcati,
raza de actiune 1500 km., etc.

— greutatea totala: 16.500 kg., cea utila
6600 kg.; sarcina platitoare : 3250 kg.

Fokker xXxXxvi

— Dar primele Tncercari aratau cd Fok-
ker-36 este departe de viteza de 320 km/ora.

Si atunci... au Tnceput discutiile, criticile si
— probabil — amaraciuni, din partea com-
patriotilor, cum nu mai cunoscuse Antony
Fokker din timpul Tnceputurilor aviatiei.

Dar Fokker este inca acelasi om energic
ce-a fost pana acum. Si-a pus toata mintea
la contributie, a bagat iardsi aparatul in fa-
brica si Tncetul cu Tncetul a facut din el a-
proape ceeace dorise la Tnceput.

Caci acum se anunta ca Fokker-36 zboara
cu 300 km/ora, la 75°/0 din puterea motoare-
lor, la Tndltimea cea mai favorabila. Este
vorba deci de un admirabil aparat, ce nu
poate invidia nimic americanului DC2.

latd ultimele performante anuntate:

viteza normala de drum, la
3000 m. cu 75% din puterea
motoarelor.........ccccecevveenn... 300 km/ora
viteza normala la altitudinea
de serviciu, cu 75°/0 din pu-

terea motoarelor _ - - _ 285 ,
— idem, Tnsa la 62,5°/° din pu-
terea motoarelor - - - - 265 ,

viteza maxima (la 2180 m. . 325 ,

— ridicare la 1000 m. . . . 4,6 minute
, 3000 , - __. 172

— plafon practic..................... 4400 m.

— raza de actiune................... 1550 km.

Un avion de 16.500 kg., cu confortul ce-1
ofera acest nou Fokker si care zboara cu
300 km/ora, este un avion excelent.

Moartea unui mare sburator: George Banciulescu

In cursul unui raid ce promitea sa se termine
in cele mai bune conditiuni a avut nenorocul
sa cada bolnav la Cairo — reinlorcandu-se
in tard, in cursul lunei Aprilie a.c. — Lt
c-dor Banciulescu, secretar general al Aero-
clubului Regal Romén. Din aceasta boald i
S’'a tras si moartea.

Cine a cunoscut pe aviatorul Banciulescu,
cine cunoaste povestea vietii lui dinamice pe
tarimul aviatic, Tntelege greaua lovitura ce a
suferit aviatia romaneasca.

Corpul neinsufletit a fost adus cu vaporul
in tara si Tnmormantat la cimitirul Bellu. Jn
numeroasa asistenta s’au observat toti coman-
dantii de unitdti aviatice din Bucuresti, dele-
gati ai aviatiilor strdine si diferite personalitati.

M. S. Regele a fost reprezentat prin d-nii
adjutanti regali.

In tot timpul slujbei religioase si al trecerii
cortegiului spre locul de veci, au sburat for-
matii de avioane, aducand un ultim salut celui

ce a fost un mare sbhurator. r. a.



O formula noua

O revolutie Tn aviatia de turism

,Puricele cerului" inventat si lansat de Henry Mignet

((Aparatul a fost construit cu unul din prietenii
mei, Andre Baumann, inti"o pivnitd. Era terminat
de o luna, dar timpul ne-a retinut pana in prezent.

((incercarile, din prudenta, au avut loc pe terenul
dela Belfoit (Chaux).

((Sosirea la teren: Vineri, 19 Aprilie; montajul
aparatului in céteva secunde; ncercari la punct fix
si plecare pentru cateva linii drepte. Decolez cu van-
tul in fata, la doi-trei metii Tnaltime, pentru a in-
cerca centrajul. Totul merge bine. In cursul unei a
doua incercari, sbor pe 300 metri, la doi metri de
pamant. Revin in apropierea hangarelor, unde céti-
va amici insistd pentru ca s& Tncerc un tur al tere-
nului. Nu prea asigurat, ma decid totusi. Decolare:
rulez 60 metri si trag putin de manse; rotile
au parasit pamantul; iau viteza—3 cm. pe manse—
si ma aflu la 80 m. Tnaltime. latd-ma sus! Este
vorba acum sa scap | ncerc un viraj pe stanga
incet, aparatul se inclina. incerc la dreapta: acelasi
rezultat. In fine, fac un mare viraj pe stavga pen-
tru a relua teienul. Aterizaj normal. Felicitari. Ar
fi dorit, prietenii, sa reincep; dar sunt enervat si
prefer sd astept pund maine. Ma trateaza drept ((ra-
molit):. Este probabil, dar... sunt incapatanat.

«A doua zi, la ora 2, sosesc la teren eu prietenul
meu. Revizia aparatului: nimic nu s’a miscat. Sunt
multi curiosi si mai ales sceptici. Capitanul Centru-
lui suréde ironic si nu prea are aerul convins; prie-
tenii din Aero-Club la fel.

« Vantul bate putin. Contact... Merge bine! Apara-
tul ruleaza. Dupa 60 metri decolez... Uf! infine sin-
gur... 50, 100, 150, 200... 250... 300... 350 metri in
cateva secunde. Se Tnalta formidabil. Reduc motorul,
incep un S, apoi un 8, un vira] scurt. Tai complet
motorul: planeaza bine! Repun gazele, fac o chan-
dela: este minunati In fine, sperdnd cd am convins
pe scepticii de jos, cobor. Aterizaj normal, putin cam
iute: 60 kmjora.

*Toate figurile s'au schimbat. Acum cu surad!
Ceilalti cautd sa Tinteleagd, privesc «Puricele:: de
aproape si cu respect. Mi se cere a doua plecare si
din nou zbor, timp de 14 minute, fara istorie.

«La aterizarea mea, un pilot prieten — proprie-
tarul unui avion de 120 CP. — soseste si 1si expri-
ma dorinta de a lua o fotografie in aer a aparatu-
lui meu. El imbarca pe Andra Baumann, care din
nefericire, nu stie sa piloteze. Pe avionul lui el ru-
leaza inca penibil, cand eu sunt deja la 50 metri;
ma nalt pana la 300 m., pe care-i ating in cateva
secunde. Avionul de turism nu este decat la 50 me-
tri; 11 astept; n fine, este la indltimea mea, Tnapoia
mea; nu are aerul cd ar putea s& ma ajunga si

si iata-ne infine la 30 metri unul de altul. Cand
vederile au fost luate, trec la 1850 turelminut si ime-
diat tovarasul meu raméne in urma. Aparatul meu
arata 150 kmjora la 2000 tlm; ating usor 160
kmlora... Merge! dar atentie la aripi!

«La aterizare gasesc pe teren pe d-I Cornet. Este
reprezentantul casei Potez la Nancy. Ar dori sa va-
da «una din decolarile mele, cari se pare c& sunt
formidabile».

«Din Tntdmplare ma gasesc pe aceeasi linie de ple-
care cu un Hanriat 230 CP. al Cercului de antre-
nament. El decoleaza in momentul cand eu pun mo-
torul in plin; dupa 50 metri retile mele parasesc
pamantul; 20 metri de palier; o chandeld; trec ime-
diat la 40 metri deasupra celuilalt avion. La 100
metri am inca avans asupra lui, el aflandu-se la
30 metri Tnapoia mea.

«Puricele» probase in fata tuturor ca este demn
de respect... La Belfort »e vorbeste acum cu respect
de Majestatea Sa «Puricele::, care a executat in
aceasta singura zi 40 minute de zbor, fara a i se
atinge nimic...

«Gandesc acum s&-i adapt cateva carenaje si ran-
forsari, pentru a atinge viteza pe care mi-am fixat-o,
adicd 180 kmtoia normala de drum si 200 kmlora
maximum.

«Pilotez de tiei ani si jumatate si niciodata n’am
avut in mana un grinpeur asemanator si mai ales
un avion atat de stabil...».

Astfel se termind povestea primului zbor'), cu al
sau nou construit «Pou-du-Ciel», a domnului Francis
Kohler. Pilot de trei ani si jumatate dupa cum mar-
turiseste domnia-sa — d-I Kohler si amicul sdu Bau-
mann s au vazut antrenati de valul de entuziasm ce
a cuprins Franta, pentru noua formuld a «Aviatiei
Noui» inventata de inginerul Henry Mignet sub forma
acestui tanar si deja celebru «Purice al Cerului» si au
cumparat (cu 30 franci) cartea in care inventatorul
povesteste cum s’a nascut «Puricele» si cum poate fi
construit el de orice amator, cu oarecare bundvointa
si putina cheltuiala. Si dupa o munca de doua luni,
n orele libere, cei doi amatori au terminat cu bine
«Puricele». l-au adaptat un motor Salmson de 40 CP,
mult mai mare decat indica inventatorul Mignet, au
dus avionul la camp si... fard prea multe Tncercéri de
puneri la punct, centrdri, etc., au constatat cd zboara.
lar a doua zi, noua pasarica a lui Mignet, si-a batut
joc cu usurintd de doua puternice pasari, mai mari si
mai batrane...

Cu acest avion, noul adept al lui Mignet vrea sa



atinga ...nici mai mult, nici mai putin, decat 200
km/ora!l D-I Kohler marturiseste aceasta, in ultimul
pasaj al povestirii sale de mai sus. Nu ar fi mirare sa
se ajungad si la acest rezultat, cu acest «Purice», care
framanta de céateva luni toatd lumea aeronautica ama-
toare a Frantei.

Ce este, In definitiv, acest «Purice al cerului» ? Este
un avion mic, mic de tot, inventat si construit anul
trecut de Henry Mignet. Anvergura lui este de sase
metri, lungimea este si mai redusd si Tnaltimea mai
micd decat a unui automobil de turism obisnuit. Are
un motoras de motocicletd, de 6 CP, si zboara cu vi-
teze de 100-120 km/ord si mai mult. Cu motorul de
40 CP al d-lui Kohler viteza va depasi sigur 180
km/ora.

Dar ceea ce este mai curios la acest aparat, este
faptul ca nu are aripioare, nu are palonier; directiu-
nea se da tot de manse. Pilotajul unui «Purice» se
poate face aproape de oricine, caci aparatul nu cade
in vrilld, nu intrd niciodatd Tn pierdere de viteza.
Aceste admirabile calitdti de zbor si simplificari de
comenzi — Tn care unii vad mari defecte — se dato-
resc nouei formule a aripei, gasita de Mignet. bipla-
nul cu aripile Tn tandem. Este vorba de un aparat
cu doud aripi (deaceea i-am zis biplan), una superi-
oard, cealaltd inferioard; aripa inferioara nu este Tnsa
asezatd exact sub aripa superioard, ci napoia ei, atl-
fel decat bordul de atac al aripei inferioare. Aceasta
dispozitie a aripilor n tandem, cu o mica distantd
verticald intre ele, da o sustentatie mai bund, o mai
micd rezistenta la Tnaintare si o finete mai buna de-
cat a aripei monoplane singurd. Se pare ca este cea
mai bund voalurd cunoscutd pana azi. Pe dealta parte,
«Puricele» este auto-stabil, usor maniabil, indiferent la
centraje rele si extrem de usor de pilotat.

Dupa multi ani de studii si Tncercéri de nenumaérate
formule, Henry Mignet a reusit sa construiasca Tn vara

anului trecut primul sdu «Purice», care are 0 anver-
gurd de sase metri. Acum Tncearcd o aripd de cinci
metri si crede cd va ajunge repede la aripa de maxi-
mum patru metri anvergura.

Sustinut puternic de raspandita revista «Les Ailes»,
«Puricele Cerului» a ajuns repede cunoscut si popu-
larizat Tn Franta si, acum de curand si in Belgia.
Mignet a scris o carte in care da sfaturi si planuri
complete celor ce ar dori sa-si construiasca singuri un
«Purice». Multi amatori entuziasti au pornit la cons-
truirea lui si astdzi sunt, in Franta, 42 astfel de apa-
rate care zboara in conditiuni admirabile si... cateva
sute in constructie.

Miscarea, sustinutd puternic de «Les Ailes» s’a in-
tins, prietenii si neprietenii nouei formule au Tnceput
discutiile calitatilor si defectelor «Puricelui» lui Mignet,
autoritatile competinte s’au sesizat si.. s'a dispus
— acum de curdnd — studierea «serioasd» a noului
principiu al formulei aripei in tandem si modul de
constructie a aparatului, coeficientii lui de siguranta,
etc. Lumea aeronautica din Franta este astazi Tmpar-
titd in doud: unii cari vad in noua formuld, viitorul
aviatiei de turism noui; ceilalti, cari combat cu n-
versunare aceasta «usurintd in expunerea vietii ceta-
tenilor, pe un aparat atat de fragil». Acestia din urma
sustin, ca cei dintdiu ar fi niste entuziasti inconstienti,
cari fac rau ideei aviatiei, iar primii pretind cd cei-
lalti sunt... interesati, cd ar fi vorba de interesele fa-
bricelor de avioane de turism, care se vad amenintate
de aceasta extraordinard tendintd de constructorism-
amator in aviatie...

Vom reveni cu noui precizari, Tn numeriJe viitoare.
Chestiunea poate tenta si pe amatorii nostri, caci d-I
Mignet zice : «cu 0 munca de 30 zile, a cate 10 ore,
cu 1200 franci si un motor de motocicletd», orice
amator Tsi poate construi singur «Puricele» sau.

A. C. V.

Cetatea Tinaltei viteze

D-1 Mussolini isi continud opera constructiva
inceputd de atatia ani, menitd sa schimbe fata
Italiei si sa o faca demna de marii ei stra-
mosi.

Minunile mussoliniene apar cel putin cate una
pe an...

Pentru 1935 — in afara de colosalele lua, ari
incepute la Roma: ridicarea unui enorm palat
intre Coloseu si piata Venetia, in fata ruinelor
Forului Roman — d-lI Mussolini a pus Tn lucru
si construirea unui nou oras.

Numele orasului: Guidonia. Numele acesta
a fost rezervat viitorului oras, in onoarea gene-
ralului Guidoni, care in 1928, la incercarea unei
noui parasute, stiind ca aparatul nu este suficient
pus la punct si nevoind s& expuna riscului pe

vre unul din oamenii sai, a Tncercat el singur; s'a
prabusit sia murit ca un erou. Pe locul unde a

murit generalul Guidoni, se va ridica orasul ce-i
va purta numele. Suprem omagiu, demn de un
astfel de erou!

Dar ce va fi Guidonia ?... Un nou oras, des-
tinat progresului aripilor italiene ! El va adaposti
aparatele de inalta viteza si pe servantii lor, ce-si
aveau pana acum asezarea la Montecelio funde
se afla un mare teren de aviatie), la 30 km. de
Roma. Guidonia va fi construit langa Monte-
celio. Va fi cetatea Tnaltei viteze a aviatiei
italiene.

Admirabil exemplu, care ar face mare cinste
chiar si celor ce I'ar imita.



O ancheta psihologica

inca din clipa cand am fost numit profesor
la scoala de aviatie civila «A.R.P.A.» din Cluj,
m’am gandit la Tntocmirea unei anchete scrise,
printre elevii acestei scoli, spre a vedea motivele
cari i-au determinat sa devie aviatori.

Anul acesta am coordonat datele ce le-am
cules dela seria 1935 si le dau publicitatii.

Sper, ca o atare ancheta este foarte impor-
tanta din mai multe puncte de vedere, dar mai
ales interesanta din punct de vedere psihologic si
pentru intocmirea unei perfecte propagande pen-
tru aviatie.

De s'ar face si in celelalte scoli de aviatie
similare, materialul de studiu ar fi foarte bogat.

latd rezultatul anchetei :

1] D. Z. stud, in drept, scrie :

«Mi-aduc aminte cand eram cam de 7 ani,
am construit un smeu si cu ajutorul altor copii,
il Tnaltam in aer. Eram 1n legatura continua cu
smeul meu, trimitdnd prin sfoara, mici bucati
de hartii, pe care le numeam «telegrame»,

nca atunci, cu sfoara smeului — Tnaltat in
aer —in mana, mi-a venit ideia sa-l1 construesc
la asa marime, ca sa ma sustind Tn aer, la o
Tnaltime cat de mica. Am construit un smeu cu
diametrul de 2 m.

Ga fincercare am legat de sfoara un catelus,
care de frica a luat-o la fuga, facand tot atunci
sad se Tnalte smeul, Tnsa din cauza unei furtuni
ivite pe neasteptate, catelusul ridicat si transpor-
tat de smeu, a cazut Tntre niste rachite, pe
malul Somesului, iar fiind legat la gat cu sfoara,
s'a Tnecat Tn apa.

Eram foarte suparat, cand odata, Tntr’o socie-
tate, un domn ofiter, luand stire despre cele n-
tamplate si ca vreau sa zbor ca un smeu in
ruptul capului, mi-a promis ca o sa ma zboare
cu avionul.

Eu, foarte entusiasmat de cele spuse, m’am
prezentat regulat la aerodrom, 3 saptamani, in
fiecare zi, facand drumul pe jos, zilnic 16 km.,
fara Tnsa a gasi pe acel domn ofiter si fara sa
vad macar avionul cu care as fi zburat.

Gand m’am prezentat a 19-a oara la aero-
drom, am fost alungat de un soldat care mi-a
explicat ca d-nul ofiter V. e transferat la Bu-
curesti.

Am hotarit sa fac drumul pana la Bucuresti,
natural, cu trenul.

Prima datd am fost alungat de pe peron.

A doua oara m’a dat jos de pe tren la Apa-
hida, iar tata a platit amenda.

A treia oara m’am hotarit ca sa fac drumul
pana la Bucuresti, sub vagon, culcat fiind pe

la 0 scoala de aviatie

burtd pe niste traverse si cabluri.
ma interesa.

Géandeam, numai sa fiu acolo s& shor barem
odatd, atunci se plateste drumul meu.

Nu m’am gandit nici la drumul lung, nici ca
n'aveam pe nimenea la Bucuresti, nici la hrang,
ci numai la avion.

Si ce e mai interesant cd am facut drumul
sub vagon péna la Bucuresti, unde rupt de obo-
seala, am fost prins de un hamal, care m'a a-
dus la infirmeria garei, unde am primit o in-
jectie, apoi mi s’a dat lapte cald si un covrig.

NTam zburat nici atunci.

Si sunt ferm hotarit sa zbor si acum. Cum so
atrag la un magnet cei doi poli, asa sunt atras
si eu catre aviatie.

«A fi pilot, Tnseamna sa nu fii un om sim-
plu».

2) V. S., absolventa fac. stiinte :

«Sunt dela munte, si Tnaltimile mi-au dat o-
cazie sa gust placerea de a domina, de sus, un
peisagiu, dar in in acelas timp, mi-au trezit in
suflet nostalgia zarilor si dorinta de a infrunta
departarile.

Cred c& numai avionul imi va putea multumi
in cel mai mare grcd acest dor.

Fiind Tn sec. XX, sunt de parere ca orice
femee trebue sa aibe notiunile elementare despre
aviatie.

Personal, am curiozitatea de a ma instrui in
aceasta directie si cunostiintele din domeniul a-
viatiei, au pentru mine farmecul noutatei».

3] M. P., An. Ill, sc. cond. tehn. :

Dorinta de a-si Tmbogati cunostiintele tehnice,

a) T. V., Studenti

O dorinta incoltitd Tn frageda copilarie. A con-
struit si avioane. Lucreaza si la o inventie in
legatura cu aviatia.

O dorinta de a se perfectiona din
vedere tehnic.

lubeste aviatia si ca sport.

5] R. N, sc. teh. C. F.:

Dorinta de a se perfectiona din punct de ve-
dere tehnic.

De a fi folositor tarii.

Influenta mediului.

6) D. M» mecanic av.:

Influenta lecturei si a mediului in care tra-
ieste.

lubeste aviatia pana la moarte.

1) S. I, mii. av.:

lubirea de neam si tara.

Daca fac si femeile ?

8) S. E., bacalaureat :

Oboseala nu

punct de



inclinare catre tot ce e tehnica.

E o profesiune mai frumoasa decat oricare
alta terestra.

9) A. I, student:

inclinare pentru tehnica.

10) Curiozitatea de a cunoaste
se ntampla acolo sus».

Mandria de a fi pilot.

Considerand aviatia ca sport si arta.

lubire de tard si neam.

11) S. V.! T. fi. fi. av.:

Pasiune din copilarie alimentata de povestile
unui coleg al sau de scoala, fiu de aviator.

Profesiune frumoasa.

12) P. 1., Stud. A. Comerc. :

Pasiune pentru ceva nou, pasiune nascuta din
copilarie, cand privea avionul, pana se pierdea
avionul in zare.

Méandria de a se ridica deasupra muritorilor
de rand.

Scop practic : sa aibe un brevet.

13) E. T., abs. liceu si tehnica Germania :

inclinatie spre tehnica.

In liceu: fizica obiect favorit.

14) P. R., Stud. A. Corn. :

Sentiment national.

Motiv sportiv.

Tndemnul tatilui siu, ofiter de rezerva, care
e Tnamorat de aviatie si doreste sa-si cumpere
un avion.

15) I. 1., Subof. av.:

Pasiunea pentru zbor.

Cariera frumoasa si avantajoasa.

Un sport iesit din comun.

O arta.

Practic: retributie buna.

16) M. M., Stud.

Motiv sportiv.

Tentatia dupa vizitarea repetata a aerodro-
mului Someseni.

Curiozitatea.

Noutatea senzatiei.

I P. A, st. dr.

Ereditate familiara masculina.

Un unchiu pilot stralucit de rasboiu, I-a in-
fl uentat.

Satisfactia de a stapani o masina, de a-i cu-
noaste toate secretele.

imbogatirea cunostintelor sale tehnice.

«ee fenomene

Cunoaste la perfectie motocicleta si automobilul.

Mijloc igienic. Sport deosebit.

Influenta progresului.

18) P. 1., Stud.

Ideia nascuta Tn copilarie, cand a vazut prima
data avionul zburind.

Placere pentru tehnica.

Cetind istoricul aviatiei.

Sentiment national.

19) B. C., stud.

Pasiune. Mandrie. Dor de ideal.
drazneala zburatorilor.

Placere sportiva, zborul strecoara optimismul
in suflet. Din dorinta de a sti mai multe. Avid
de noui sensatii.

20) M. Z» st lit. «Nu gasesc motiv» apoi
continuda imediat. La 1-8 ani a vazut un avion
zburand deasupra capului sau si atuncia spus:
«Voiu zbura si eul».

21) R. L, Mec. av.

Curiozitatea. Pasiune alimentata din copilarie
prin povestirile unui coleg al sau.

22) G. M., stud.

Inclinare tehnica. Tnca din copildrie construia
aeroplane. Voia astfel sa fie superior colegilor sai.

Mandria de a tine «franele unei pasari me-
canice».

Setea de zbor care-l chinuia 8—10 ani.

lubirea de tara.

23) O. M., st. tehnica.

Din copildrie a vazut zburind avioanele dea-
supra satului.

Influenta unui consatean de-al sau, aviator si
a cartilor, revistelor si Tndemnului unui inginer
aviator.

A vazut planoare.
de aviatie fara motor.

24) B. C., mec. ortop.

Placerea de a privi de sus frumusetile naturii.

25) U. N., stud.

Inclinatie tehnica.
inventie a sa.

26) C. B., stud.

In liceu ideal pentru marind. Acum 3 ani a
citit o carte de aviatie. Respins dela marina, a
ales aviatia. «Sa simta ceva nou»; «sa simta
un alt aer»; sa fie un «risc».

Medic maior dr. Od> Apostol
Cluj

li place in-

A urmat cursuri practice

Vrea sa experimenteze o



Sburatorii nostri

Tnaintea sborului Th aer...

Odata cu primele raze calde ale soarelui de
primavara, in primele zile ale lunei lui April,
elevii sburatori, trec dela partea teoretica la
practica, si agale si timid T1si fac aparitia la
camp.

inviorati de primavara, cea mult asteptata,
sburdalnici si plini de sperante, dupa iarna ge-
roasa si plictisitoare, tineretea isi faureste idealul,
stapana pe masina sburatoare sa spintece cat
mai curand vazduhul.

A uitat cu totul, clasa
unde adunati la cursuri, harnicii elevi, tremu-
rand sub mantale, Tnghiteau vrand, nevrand:
toate formulele de aerodinamica a lui Gica, mul-
timea imensa a cursurilor de constructii de avi-
oane si baloane, regulamente, sfaturi si toata
gama materiilor ce scoala le gasise necesare
pentru complectarea cunostintelor unui pilot.

Oh! dar!... nesfarsitul curs de mecanica,
— teoretica si practica — care ajunsese gogorita
seoalei.

Orice lipsa, dela curs,—a vre unui profesor —
era Tnlocuita imediat cu «mecanica» — motorii
cu explozie, lucru la banc.

Eil... Aci sa-i fi vazut!

Imbracati cu tot ce aveau mai prost pe acasa,
acoperiti cu halate, sorturi, impermeabile si cine
mai stie ce panzeturi, plini de ulei si unsoare
pana la coate si cate odata chiar pe nas, frunte
si obraz, cu mainile strivite de clesti si chei,
procedau la montarea si demontarea unui biet
motor Gnome-Rhone de 80 Hp.

Si a fost de atatea ori sfaramitit si repus la
loc acest motor, cd biata epava, ce altd data a
purtat cu fala aripile romanesti, prin albastrul
nesfarsit al Oceanului Aerian, a devenit un mor-
man imens de fier vechiu, bun pentru a fi van-
dut la kilogram, cu ocazia primei licitatii.

Dar toate iau sfarsit!... Si odatd cu scoaterea
mantalei si a diferitelor dedesubturi calde, dar
impovaratoare, omul se simte mai liber, respira
din belsug aerul proaspat al primaverei, uita
necazurile si porneste cu incredere la desavarsi-
rea operei ce a inceput.

lata-ne pe aerodrom !...

Pe latura campului, vecind soselii  Tecuci—
Cosmesti se insira 5—6 grupuri, departate apro-
ximativ la 100—150 m. unul de altul; grupuri
de tineri voiosi, Tmbracati Tn diferite forme si
culori si sgomotosi ca si manifestantii unei Tn-
truniri politice de opozitie, in preajma, alege-
rilor.

Acestia sunt candidatii, care au absolvit cursul
teoretic si in care Onorata Directiune a seoalei

rece si plictisitoare,

de pilotaj va face prima triere, adica cei apti
a parasi pamantul, luandu-si sborul cu pasarea
nasdravana, sau acei care vor shura cu primul
accelerat, Tecuci—Marasesti catre unitatile lor,
care ii vor primi cu resemnare, ca pe fii rataciti.

Cum se procedeaza la alegere veti intelege
usor dvs.; cu toate ca cei ce au facut cu batista
din accelerat semne disperate, n’au inteles-o nici
odata.

In limbajul sburatorilor, prapastiosul vehicul,
Cu care pe vremea mea se incepea scoala sho-
rului si de care Onorata Directiune a seoalei se
servea pentru o prima alegere a candidatilor era
numit «rulor».

Ce este acest «rulor» ?

latal.. Oricine a vazut un aeroplan, stie ca
el este format din: douda planuri (sau aripi], un
fuzelaj (sau corp], o coadd si un motor.

Toate aceste organe au 0 osatura de lemn sau
metal si acoperite cu panza sau tabla.

Daca unui avion 1i despuiem de panza sau
tabla fiecare aripa, pe jumatate din suprafata
ei, el nu se mai poate deslipi de pamant, nea-
vand suprafata necesard, si constitue ceiace se
chiama un «rulor».

Usor de finteles, nu ?! Dar nu vedeti intrebu-
intarea ?

Simplu... el serveste a obisnui pe primii elevi,
candidati la meseria sborului, s& tina in plina
viteza linia, dreapta, asa cum ar face cu un
avion la plecarea dupda pamant si sa-I familia-
rizeze cu manuirea comenzilor, atat a motorului
cat si a avionului.

Acei, care dupa un anumit timp, ajutati la
Tnceput de instructori si apoi singuri, nu ajung
sa realizeze, fie linia dreapta, fie celelalte ma-
nevre ale masinei, ca: punerea Tn plina viteza,
reducerea vitezei si oprirea cand a esit dupa li-

nia dreapta, intoarcerea pe pamant, etc., sunt
candidatii la accelerat.

Si acum sa-i privim la lucru !

Pentru construirea «mioarelor» nu se ntre-

buinteaza un material bun, ci avioane vechi cu
motoare uzate, care dupa unii sunt propuse
pentru scoaterea la pensie; iar dupa altii can-
didate la gunoiu, cimitirul fiarelor vechi din do-
sul hangarelor.

Acestora li se aplicd operatia de ciuntire, des-
puierea aripilor, care da pasarei ce altadata a
infruntat falnicd vazduhul, o lamentabila Tnfati-
sare, aspra la vedere; si dupa ce s'a dat un pic
de viata motorului, acum mai mult rasnita ho-
dorogita, fiecare instructor a celor 5—6 grupuri
insirate pe camp, primeste un asemenea vehicul.



Instructorul echipat cu un combinezon de panza
impermeabild, acoperit cu 0 massa cu ochelari,
pentru a-si feri fata si hainele de valul de uleiu
ce hodorogitul motor arunca din belsug, porneste
sd-si ia grupul in primire.

El ia pe fiecare elev in parte si porneste cu
el dela un cap la altul al aerodromului, obisnu-
inda-l sa pastreze aparatul pe linia dreapta, apoi
se reintoarce la locul de plecare, de unde ia un
nou elev.

In timp ce instructorul, zelos s& imprime ele-
vului cat mai bine conducerea masinei, murdar
de uleiu, negru ca fochistul unei locomotive, alearga
cu fiecare elev dintr'o parte a campului in cea-
lalta, grupul sgomotos, pentru inlaturarea plicti-
selii se deda la fel de fel de distractii.

Orice gluma e permisa si nu se tine seama
de nici un menajament; nici chiar al echipa-
mentului care fiind din cea mai proasta calitate
este destinat a fi aruncat la gunoiu, odata cu
terminarea scoalei.

Sa vezi sabia lui Neaca Tinfipta in pamant
pana in prasele, la care munceste un ceas pana
sa 0 scoata.

Ori pintenii lui Vasilica desdoiti si formati in
linie dreapta; sau mantaua lui Bechie cu cap-
tuseala buzunarelor ruptd si umpluta cu brazde
de iarbd, toate facute Tn timp ce proprietarii
ingadmfati isi plimbau persoana in vestitul «ru-
lors.

Dar exercitiile de capotajl?

La fiecare grup se gasesc 2—3 casti de pluta,
destinata elevilor si menite a proteja capul in
caz de accidente sau loviri.

E suficient, ca vreunul la coborirea din «ru-
lor» sa uite casca pe cap, ca sa se trezeasca
deodata cu picioarele in sus.

Procedeul e urmatorul, in timp ce unul 1l
tine de vorba, laudandu-l pentru progresele fa-
cute, un altul la spate aplecat serveste de tram-
bulind, iar cand totul e pus la punct, cel ce li
vorbeste, prin Tmpingere peste cel dela spate il
arunca cu capul in jos ; bineinteles casca de pluta
il proteje ca individul sa nu se aleaga decét cu
spaima.

Printre jocuri si farse, nesfarsitele povesti,
care mai de care mai fantastice, mai neauzite,
mai pline de humor se perindau din gura fin
gura.

Nea Costache e decanul, cand Ti vine randul,
toata lumea se aseaza jos, caci povestea sau e
lunga sau e in versuri; ori vreuna noua ani-
mata cu gesturi si plina de humor.

Asa se scurg zilele din faptul diminetii pana
seara tarziu, cand obositi de atata sbucium fie-
care se duce la culcat.

Dar aplicatiile cu instructorul nu dureaza de-

cat putin timp si fiecare elev urmeaza a executa
singur, fara instructor, lucrul pe «rulor».

Acum Tincepe circull!...

Cand porneste primul elev singur, mare sur-
prindere, grupul ovationeaza, instructorul da ul-
timele sfaturi si Tnsfarsit vehiculul porneste.

Se mentine cateva zeci de metri pe linia
dreapta spre satisfactia celor care 1l privesc i
apoi deodata Tncepe sa masoare campul pe toate
directiile, netindnd seama de nici un obstacol,
calca peste terenuri nepermise, alearga in dreapta
si in stanga si deloc nu vrea sa se opreasca.

Cei ce privesc raman uluiti si o teama ne-
prevazuta incepe sa incolteasca in sufletul lor.
Dar Tnainte de a ajunge la capatul aerodromu-
lui vehiculul s’a oprit.

Candidatul s’'a fastacit putin, dar nu-i nimic.
Ajuns la capul terenului face aceias treaba ina-
poi, cand extenuat si zapacit, dar bucuros ca a
scapat, Tndreapta «rulorul» cu viteza redusa ca-
tre grupul sau.

Dar aci alta surpriza; priveste mirat si nici
nu-i vine a crede, cand fintalneste alte figuri,
alta lume veseld, care manifesteaza si aratand
spre grupul dela care candidatul a plecat 1l face
atent cd a gresit adresa si-a nimerit alaturi.

Asa porneste fiecare Tncepator, nu unde vrea,
ci unde se nimereste si veselia domina; iar gru-
purile sgomotoase manifesteaza.

Nea Vintila bate recordul!...

Randuit la naprasnica masina, chiar in mo-
mentul cand comandantul scoalei aparuse pe
camp sa vada puii, Tncepe o serpuialda de nu-i
ajungea tot campul si deodatda porneste in cau-
tarea sefului, care speriat nu-si gasea locul, c&ci
Nea Vintila dupa el; dar bun la ceva este si
terenul de sport, caci cate un par ici colea mai
impiedica furia naprasnica a vehiculului neas-
tamparat.

Si, iata bietul «rulor» cu roata franta, cu aripa
in pamant, pe terenul atletilor se odihneste ca
un candidat cazut la olimpiada.

Dar incetul cuincetul fiecare incepe sa stapa-
neasca masina, drumul incepe sa fie din ce Tn
ce mai drept, pana cand, fiecare s’a pus la punct,
dar si luna, de incercare se sfarseste si cei alesi
sunt chemati la masina care nu sufera pamantul
si care la orice svacniturd de motor, bine inteles
din cele bune, se deslipeste de pamént si se a-
va.nta vijelioasa purtandu-si falnic aripila in li-
ceanul nesféarsit... cei fara aptitudini se retrag si
pornesc cu acceleratul, ba unii mai domoli chiar
si cu personalul.

Céateva zile permisie, o0 recreere generala si
apoi la lucru greu... Sborul

Cpt. av. C. Cosma



Conditiuni physiologice de transport in avion

Voi incerca Tn acest articol sa schematizez posibili-
tatile de transport in avion, a bolnavilor si traumati-
zatilor, raportate la leziunile ce prezintd si in functi-
une de modificarile ce sufera organismul uman Tn
timpul sborului.

In zilele noastre, avionul de transport sanitar, si-a
gasit o deosebita utilitate, mai ales Tn Polonia, unde
populatia civila este deservita de escadrile speciale de
avioane sanitare, ce aduc Tn cazuri de interventiuni
urgente, reale servicii acestei populatiuni.

Lucrdrile si rapoartele d-rului Ch. Richet-Fils n
colaborare cu d-rii Garsaux si Behague, au jalonat si
etichetat categoriile de bolnavi si raniti pe organe si
aparate ce pot fi transportate in avion fard a fi pre-
judiciati sau agravati Tn starea lor maladiva.

Deoarece regimul de altitudine in shor al avionului
sanitar este Tn general scoborit si nu depaseste Tnalti-
mea de 1000-2500 m., ceea ce corespunde la o de-
presiune atmosferica de 80-210 milimetri mercur, mo-
dificarile suferite de organismul uman, sunt reduse
sau aproape imperceptibile.

La acesti factori modificatori, depresiune si recom-
presiune, destul de redusi, va trebui sd addogam pe
aceia ai variatiunei de temperaturd si ai actiunei cu-
rentilor de aer. Acesti ultimi factori sunt deasemeni
redusi la minimum atat din cauza altitudinei mici din
timpul transportului, cat si mai ales datorita faptului
cd avionul sanitar este construit si prevazut cu o car-
lingd de limusind bine Tnchisd. Temperatura scoborita
prezintd mai multd importantd si anume: nimeni nu
ignord cd pentru fiecare 1000 m. altitudine, tempera-
tura scoboard cu 5°C. si cd aceasta temperaturd sco-
boritd prezintd mare interes pentru starea generalda a
bolnavului. Contra acestui inamic al bolnavului, frigul,
toate avioanele sanitare vor trebui sa fie prevazute cu
aparate si instalatiuni susceptibile sa mentina o tem-
peraturd constanta sau permitand chiar sa Tncdlzeasca
bolnavii la nevoe.

nvatdmintele rezultate din experienta, ca si acelea
castigate prin experiente pe om si animale, in cheso-
nul pneumatic, au permis sa se indice principalele
tipuri de bolnavi si raniti, ce pot sd utilizeze trans-
portul prin avion.

Expun aceste categorii de bolnavi.

1 Inima si vase.

Leziunile cardiace, chiar acelea bine compensate
constitue contraindicatiuni la transport. Observatiunile
facute de dr. Garsaux Tn chesonul pneumatic sunt de-
monstrative si anume:

a» Un profesor al facultdtii de medicind din Paris

s'+ supus unei experiente si-a declansat o criza de
anr rx de piept la altitudinea de 8300 m. desi inhala
?..«fcnuu oxigen. Aceasta a fost prima sa crizd de an-

gind de piept, de care de altfel dupd cativa ani a
sucombat.

b) Un comandant-aviator se simtea foarte rau la o
inédltime de 1800 m. Examinat cu atentiune, se des-
copera o usoara insuficientd mitrala.

c) Trei soldati reformati pentru insuficiente valvu-
lare se simt foarte rdu Tntre 1800—2200 m. altitudine.

In cursul depresiunilor hemoragiile secundare nu
se produc atunci‘cand este vorba de plagi superficia-
le. Din contra in plagile profunde s’au observat he-
moragii secundare putin intense.

Hemoragii secundare, puternice si cu sangerari abun-
dente s’au observat in special in plagile abdominale,
chiar in cursul unor depresiuni minime.

Se pare, deci, ca altitudinele practic prevazute pen-
tru transportul in avion, nu sunt prohibitive pentru
ranitii ce au suferit mari pierderi de sénge. Va trebui
insa sd supraveghem vasele lezate, numai de teama
de a nu se produce hemoragii secundare, ce sunt in-
totdeauna posibile.

2. Pleura si pulmonii.

Dr. Mantoux a putut observa la chesonul pneuma-
tic dela Bourget patru bolnavi ce aveau un pneumo-
torax therapeutic pentru tuberculoza pulmonard. Acesti
bolnavi au fost condusi pana la o depresiune, cores-
punzand cu 2000 m. altitudine, fard sa propage cel
mai mic rau sau semne de tulburari respiratorii. Se
noteazd cd acesti bolnavi erau apiretici.

S’a observat Tnsd la chesonul pneumatic dela Saint-
Cyr, un soldat care prezenta la auscultatie semne pu-
tin marcate de infiltratiune pulmonard la un Varf si
care condus la o depresiune corespunzatoare cu 3000
m. si-a produs o hemoptizie.

Deasemeni emphyseniatosii  suportd altitudinea de
2000 m. fard tulburari apreciabile.

3. Nevraxul si Tnvelisurile lui.

Este chimic admis, cd trepanatii suporta greu alti-
tudinea. Se produc tulburdri chiar la o altitudine mica,
mai ales in timpul decoldrei rapide a avionului.

Experimental s’a putut proba frequenta crizelor de
epilepsie la iepurii decomprimati, daca au fost supusi
la 0 recomprimare rapidd; chiar Tntr'o atmosfera bo-
gatd Tn oxigen.

S’a putut deasemeni observa aparitiunea durerilor
fulgurante la tabetici, Tn cursul decompresiunilor.

4. Tub digestiv.

Intestinul se destinde constant in cursul ascensiu-
nilor. sau Tn chesonul pneumatic, la decompresiuni,
prin marirea volumului gazelor intestinale. S’a reali-
zat experimental, pe iepuri, decompresiuni, cari au
condus la dilatarea prin gaze a intestinului, cu iesiri
de lichide sifecale Tn peritoneu. Deasemeni vasele in-



festinului se congestioneaza si se pot produce hernii,
strangulari si ruperi intestinale.

In concluzie, ori ce plagd a intestinului, constitue o
contra indicatiune absolutd pentru transportul Tn avion.

5. Organe de simturi.

Acelea cari atrag Tn deosebi atentiunea noastra sunt
auzul si mirosul. Din cauza inflamatiunilor conductu-
lui auditiv sau sinususilor nazale, acestea se pot as-
tupa dand tulburari de echilibru si distensiuni dure-
roase, sincope sau chiar perforarea timpanelor. Se pot
produce deasemeni, din cauza unui simplu guturaiu
turburari grave. Simple carii dentare cu mici abcese
gazoase ce se destind, pot da dureri dentare exagerate,
mai ales in cursul ascensiunilor.

6. Afectiuni diverse.

In mod constient, decompresiunea se repercurteaza
si asupra gazului sau aerului cuprins Tn tesuturile
celulare.

In cazuri de empbyseme sub piele, acesta se exa-
gereaza la decompresiuni, de unde va trebui sa ne
ferim de a practica injectiuni sub piele, de oxigen bol-
navilor sau trebue sa avem 1n vedere pericolul de
emphysem al plagilor toracelui.

Deasemeni este contraindicat transportul bolnavilor
CuU gangrene gazoase.

Orice afectiune acuta ce conferd o oare care fragi-
litate tubului digestiv (tifoida, apendicita, oclusiuni in-
testinale) sau o atingere a vaselor pulmonare (baci-
lloza, pneumonie etc.) sau o iritatiune a sistemului
nervos, constituesc contraindicatiuni categorice, de
transport in avion.

In rezumat, toate ranirile superficiale si plagile mem-
brelor sunt perfect justificabile de transport in avion.

Din contra va trebui s& lucram cu o extrema re-
zerva atunci cand va fi vorba de plagi penetrante ale
abdomenului toracelui si craniului.

Cpt. dr. Victor Emanoil

Decorati cu ,Virtutea Aeronautica”

S’a conferit crucea de aur.a «Virtutii Aeronautice»
cu spade:

D-lor: Victor Antonescu, care pe timp cand se afla
ministru plenipotentiar si trimis extraordinar al tarii
la Paris, a executat ca voluntar legdtura pe calea ae-
rului Tntre armata aliatd dela Salonic si armata noas-
tra Tn Moldova, 1n timpul razboiului de Tntregirea
neamului. A adus astfel la Tndeplinire Tn anul 1918
una din cele mai importante misiuni; locotenentului
do rezervd Louis Noel, din aviatia francezad, care in
luna August 1916, a stabilit prima legdaturd pe calea
aerului intre armatele aliate dela Salonic si Bucuresti,
jiar Tn anul 1818 a stabilit din nou legdtura pe calea
aerului Tntre Salonic si armata noastra Tn Moldova,
avand ca pasager pe d. Victor Antonescu, ministrul
plenipotentiar la Paris, zare a putut astfel indeplini
una din cele mai importante misiuni.

e

*

Crucea de aur a «Virtutii aeronautice» urmatorilor
ofiteri generali si persoane civile

Generalul de divizie Denain Victor, ministrul francez
al aerului, pentru serviciile exceptionale si colaborarea
sincerd ce totdaauna a dat aaronauticei romane ; d-lui
Michel Detroyat, pilot aviator francez. Fiind un pilot
exceptional de Tnalta scoald aeriana, s’a pus totdeauna
la dispozitia aeronauticii noastre, la cererea subsecre-
tariatului de Stat al aerului.

/ * * *

Medalia «Aeronauticd.» cl. Il d-lui Henri Potez, pre-

sedintele Camerelor sindicale a industriei aeronautice
franceze.

Maiorului inginer pilot Dimsza T. ; cdpitanului ingi-
ner observator Markiewicz A., capitanului aviatorHirs-
zband R.; inginerului Challier I. Wilhelm; controlo-
rului Kubiak L., toti din aviatia polong, pentru preti-
oasa colaborare la constructia avioanelor romanesti.

D-lui Peyronet de Torres, publicist francez, pentru
serviciile ce le-a adus aeronauticei roméane, in calitate
de publicist si redactor aeronautic al ziarului «I'Intran-
sigeant».

Maestrilor militari: Budzynski .1.; PilarskiW.; Dzen-
niak .1; Staszyszyn W. si Halublec G., plutonierului
major pilot Nowak \V., din aviatia militard polona
pentru pretioasa colaborare la constructia avioanelor
romanesti.

*
* *

Noul comandant al Fortelor Aeriene. — D-l g¢-1
de escadra lon Stoicescu, a fost numit comandant al
Fortelor Aeriene. in locul d-lui g-ral de divizie Sichi-
tiu, caruia i s'a Incredintat comanda Corpului | Ar-
mata.

*
* *

Director general al S. S. A. a fost numit d-1 co-
mandor Ramiro Enescu, nlocuind astfel pe d-1 g-ral
Stoicescu, care ia comanda Fortelor Aeriene.

*
* *

D-l It. c-dor av. ing. Zapan, are cinstea a finu-
mit ofiter de ordonantd al A.S.R. Principele Nicolae.

*
* *
)

D-l Lt. c-dor av. Zimtea. a fost numit sef de ca-
binet al d-lui Subsecretar de Stat al Aerului.



Metalele si aliajele intrebuintate in constructiile
aeronautice

Tendinta generald actuald in toate mijloacele de co-
municatie si transporturi ca: aviatie, automobile, cai
ferate si vapoare este inlocuirea lemnului si a meta-
lelor grele prin aliajele usoare ale aluminiului si ote-
lurile asa zise «speciale».

Acest lucru n'a fost posibil decat odata cu progre-
sele metalurgiei moderne Tn ceea ce priveste turnarea,
usinarea si tratamentele termice a aluminiului si alia-
jelor sale precum si otelurilor speciale. Actualmente
in aeronautica toate eforturile sunt indreptate catre:

1) Madrirea vitezei aparatelor.

2) Micsorarea uzurei pieselor dela motoare.

3) O repartizare judicioasa intre constructia de lemn
si cea metalicd, avandu-se Tn vedere securitatea cons-
tructiva a aparatelor de diverse tipuri si categorii.

Primul rang in constructia aeronautica 1 ocupa
otelurile speciale cu nichel-crom, apoi aliajele usoare
ale aluminiului, duraluminiu, aluminiu zinc cupru,
aluminiu cupru, aluminiu siliciu (Alpax); aliajele alu-
miniului cu nichelul, aliajul tip «Y», aliajul Birmasil,
duraiuminiul cu nichel contindnd si magneziu si sili-
ciu, aliajele RR50—59 (Rosenbain) aliajul Avial etc.
Otelurile cu nichel Cronn au fost repede adaptate in
aeronautica tn urma faptului, ca dupd 1900 industria
automobilelor Tncepand sa se vulgarizeze, la Tnceput
ca mijloc de sport si mai tarziu, ca important si ief-
tin mijloc de transport, industria aeronauticd a gasit
deja progrese simtitoare inregistrate in constructia mo-
toarelor si sasiurilor masinilor dela automobile ca:

a) micsorarea greutdtii vehiculului,

b) marirea puterii si vitezei motoarelor,

c) o repartizare judicioasa a eforturilor statice si
dinamice Tn motor si sasiu precum si dimensionarea
lor in consecinta.

Nichelul, cromul, molibdenul adaogate in otelurile
obisnuite au permis:

1) Marirea caracteristicilor mecanice, fizice si chimice,

2) Tnaltd rezistentd la tractiune, flexiune, etc.

3) Usurarea tratamentelor termice,

4) Scaderea punctelor de transformare la Tncalzire,
cari dealtfel sunt cu atdt mai mari cu cat procentul
de carbon este mai mic.

5) Scoborirea punctelor de transformare la racire,
Cu micsorarea vitezei critice de calire, avantaj foarte
important dealtfel caci el a permis utilizarea uleiului
drept mediu de célire.

Dupa gradul de utilizare aliajele usoare ale alumi-
niului cu nichelul sunt cele mai Tntrebuintate.

Aceste aliaje sunt:

A. — Aliajele aluminiu nichel.

B. — Aliajele aluminiu-cupru-nichel.

C. — Aligjele tip «Y».

D. — Aligjele tip «RR50—59»,

E. — Aliaje diverse.

F. — Aliaje ultra-usoare.

A. Aliajele aluminiului continand nichel au o struc-
turd masicd foarte compactd, rezistd bine la cald si se
prelucreazd usor in turndtorie fard sa-si piarda cali-
tatile.

B. Aceste aliaje se pot lamina usor si le putem da
un lustru frumos. Au fost studiate complect urmatoa-
rele tipuri:
2°/0 nichel si 8°/0 cupru; 1°/0 nichel si 14°/0 cupru;
2°00  » » 2°/0 cupru; 3°/0  » » 2°N0 »

si 20/0 nichel si 4°/0 cupru.

C. Au fost studiate in timpul razboiului in Anglia,
cu scopul inlocuirii fontei dela pistoanele motoarelor
de aviatie.

Au fost multe aliaje Tncercate, Tnsa aliajul «Y» a
fost ales, deoarece avea rezistenta suficientd la tem-
peraturile Tnalte produse de amestecul camburant in
momentul aprinderii si gazelor arse.

Compozitia sa medie 6 urmatoarea:

Al =0925°0 Ni=2°/0
Cu= 4% Mg = 1,5%.

Rdcirea aliajului comporta o grija deosebita, deoare-
ce de felul ei depind caracteristicile lui mecanice ul-
terioare,

Elaborarea lui necesitd deasemenea operatiuni Spe-
ciale. Asa cuprul este topit Tntr’'un creuzot de grafit,
metalul fiind acoperit cu un strat de carbon pentru
evitarea oxidarii. Aluminiul chimic pur este topit de-
asemenea Tntr’'un creuzot de grafit mai mare, iar dupa
ce aluminiul s’a topit, se varsd cuprul in el, agitand
continuu si mentindnd temperatura in jurul lui 700°,
deoarece prin varsarea cuprului temperatura Creste.

Ea se mentine constanta prin introducerea de lin-
gouri de aluminiu cari prin topire scad temperatura
aliajului dupa@ nevoe. Ea nu poate scadea sub 700°.

Nichelul este introdus sub forma de aliaj sumar 1in
proportie de 20% Aliajul se poate varsa In forme de
nisip prin gravitatiune sau cu ajutorul turndturii sub
presiune Tn tipare metalice ¥

Temperatura trebue mentinutd intre 690° —750°
dupa tipul pieselor.

Acest aliaj se poate lucra la cald intre 480° — 500°,
insd Tnainte de a fi prelucrat lingourile turnate tre-
buesc Tncalzite la 500° timp de 6 ore. inainte de a fi
laminate, lingourile trebuesc forjate.

Tratamentul termic al pieselor comportd 3 operatii
distincte:

1° Tncélzire la o temperaturd intre 500° — 500°C.

2° Cdlire Tn apa fiartd. Tn apd rece sau n uleiu.

3° Decalire.

1. Vezi D. C. Trausanu .Revista Industriald” anul XXXV,
Hr. 1-4 pag. 6-8.



1°. a) Tncalzirea piesei se poate face fie in cuptoa-
rele cu mufld, fie Tn cuptoarele electrice.

3°. a) Decalirea sau revenirea se poate face prin
imbatrinire la temperatura ordinara n decurs de 5
zile, sau printr’o Tmbatrinire artificiald Tn apa fierbinte,
timp de o ora

Cu mici dificultati la sudurd, produse de variatiunile
de temperaturd, aliajul «Y» se poate suda cu ajutorul
flacarei oxi-acetilenice.

Acest aliaj se Tntrebuinteaza pe o scara intinsd in
fabricatia pistoanelor, la motoarele cu racire cu aer
n constructia chiulaselor cilindrilor, din cauza rezis-
tentei la tempeiaturile Tnalte.

Deasemenea in constructia bielelor forjate de di-
mensiuni  mici.

Caracteristicile principale ale aliajului sunt:

Starea

Dupa tratam,
naturala

termic

Laminat forjat
si tratam, termic

in nisip tipare in nisip tipare Bare Tobe
Limita elastica 7-9 8-10 —
(kg. m/m 2) kg. kg.
Limita elastica

aparenta (kg. — 122 — 234 36—41  41—43
m/m 2) kg. kg. kg. kg.

Rezistenta la

11 kg. —

fractiune (kg. 15-19 19-22 22-25 28-31 22 kg. 17-19
m/m 2) kg. kg. kg. kg. " kg.
Alungire % 1 1 2—3 3-5 ' — —
(4 Es suprafata kg.

Duritate Brinell 80 80 90-120 100- — —
(I000k-10mm) kg. 140

D. — Aliagjele tip RR au fost creiate de societatea
High Dut Alloys Ltd si au fast intrebuintate pe o
scara intinsd de firma englezd cu renume mondial Tn
constructia automobilelor «Rolls-Royces de unde li se
trage numele de «RR» si au 0 micd cantitate de titan
0,10—0,18.

Marcile acestor aliaje RR50— RR59 depind de
ntrebuintarea lor.

In aceastd categorie sunt patru aliaje:

1) R. R. 50 pentru piesele turnate in nisip si tipare,

2) R. R. 53 piesele turnate in tipare,

3) R. R. 56 piesele forjate,

4) R. R. 59 pistoanele forjate.

Se intrebuinteazd pe o scara Intinsa n constructia
pieselor delicate ce se construesc de regulda in serii
mari ca elici metalice, pistoane de motor forjate etc.

Tratamentele termice ale acestor aliaje se aseamana
cu acelea ale aliajului, ¥  pentru piesele varsate tra-
tamentul termic le mareste rezistenta cu 20 kg. prin-
tr'o simpld incélzire intre 100-175° timp d& 8-20 ore.
Acest fel de tratament pe langa ca mareste caracte-

risticile fizice ale aliajului mai usureazd si uzinarea
pieselor, evitandu-se in acest mod temperaturile Tnalte,
cari ar provoca diformatiuni n piesele prea delicate.
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Varsat in nisip . . — — — — —
RR50 Brut de varsare . . 12—14 15—17 4 8 65

Dupa tratament. . — 17 3 5 72
RR50 Varsat in tipare. . — — — — —

Brut de varsare . . 12 22-23 7-10 12 72

Dupa tratament. . 22 25 4-8 10 80
RR53 Varsat sub presiune — — — - -

Brut de varsare . . 20 22 3 4 80

Dupa tratament. . 33 55—39 1 15 132- 152
RR56 Dupi tratament. . 1s 44-50 10-20 14-25 121-160
RR59 Dupad tratament. . — — —

Tablou despre proprietatile aliajelor dupa tratamen-
tul termic

Dupa caracteristicile de Tntrebuintare, aceste aliaje

vor avea un larg camp de aplicatie Tn constructiile

aeronautice, dupa cum vom vedea Tn numarul viitor.

(Va urma) S -
Dimitrie C. Trausanu
elev ing.
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Practica fotografiei in culori naturale

(Cotinuare din nr. 3)

Timpul de poza

Contrar fotografiei in alb-negru, unde lumina
ce patrunde Tn aparat si atinge emulsiunea
fotografica nu intereseaza, totul aranjandu-se
din expunere; la fotografia in culori naturale
pe langa timpul de poza, intereseaza 1ntro
mare masura si sursa luminoasa (care lumi-
neaza mediul Tnconjurator subiectului), pro-
priu zis culoarea ei, aceasta in scop de a
reda imaginei culoarea cat mai exacta, atat
din punct de vedere al colorarei ei cu subiec-
tul, cat si al intensitatei acestuia.

Din aceasta cauza, nu se pot executa, foto-
grafii decat cu ecran filtru autocrom la lumina
zilei si fara ecran la lumina de magneziu. O
exceptie dela regula generalda, cand nu se
ntrebuinteaza ecran, este atunci cand lumina
zilei prezinta un efect perfect ortocromatic.
Se mai pot intrebuinta ca surse luminoase :
Lampa cu arc, lumina Nitra, vaporii de azot,
etc., in fotografii de mare precizie ca: subiecte
stiintifice, micrografii, etc.

Timpul de poza la lumina zilei, aparatul pe
tripied si imaginea fiind pusa la punct ur-
meaza, expunerea. Timpul cat expunem placa
in aparat diferd cu mult de fotografia in alb-
negru.

In adevar este de ajuns sa amintesc un
lucru si anume ca: razele de lumina pornite
dela subiect Tnainte de a produce actiunea lor
asupra emulsiunei fotografice trebue sa tra-
verseze

1. Ecranul autocrom, compensator regiunei
respective.

2. Obiectivul aparatului.

3. Sticla suport a emulsiunei fotografice.

4. Mozaicul tricrom al grauntelor colorate.

5. Emulsiunea fotografica.

Se intelege acum ca, actiunea ei (emulsiu-
nei) este mult diminuata (din cauza reflectiei,
refractiei, absorbtiei, etc.), si avand drept
consecintd : marirea timpului de poza.

Durata timpului de poza, a evoluat mult.
Astfel de unde la Tnceput expunerea tinea ore
ntregi s’a ajuns treptat la micsorari succesive,
datoritd perfectionarei aduse atat placilor céat
si aparatelor. Pentru a ne da seama mai bine
de durata timpului de poza, sa-1 urmarim nu
mai mult de doi ani Tn urma.

Era de 50—60 ori mai mare, decat pentru

un cliseu in alb-negru Chromo-lzolar si placa
Loumiere S. E. ¥

Anul trecui, timpul de poza s’'a micsorat la
de 30 ori mai mare decat pentru placa de
18° Sch. Catre sfarsitul anului 1934 s’a
micsorat la de 15 ori mai mare ca pentru
placa de 18° Sch.

Astazi este numai de patru ori mai mared)
ca pentru placa de 18° Sch.... méine cu si-
gurantd va ajunge sensibilitatea placilor in
alb-negru sau poale o va intrece. Bazat pe
aceste consideratiuni, referindu-ma la pasii
gigantici cu care Tnainteaza technica de fa-
bricatiune a placilor autocrome, recomand
amatorilor ca de aci inainte, ori cine va cum-
para o cutie de placi, filme, etc., autocrome,
va despacheta cutia in camera obscurad si
ludnd notita technicd de fabricatie va vedea
daca timpul de poza este cel dat de subsem-
natul sau s’a mai micsorat.

Calculul timpului de poza. Pentru amatorii
fotografi Tncercati, calculul timpului de poza
este cel mai usor lucru de efectuat, experi-
enta le este de ajuns.

Pentru cine nu are Tncredere in experienta
proprie, cea mai buna solutie este consultarea
unui tabel de expunere, usor de gasit in co-
mer{. Cand s’a tinut seama de toate consi-
deratiunile de mai sus, nu raméne decat exe-
cutia expunerei placii, dupa care se trece in
camera obscurd pentru developat.

Timpul de poza la lumina de magneziu

Lumina de magneziu prezintd un efect or-
tocromatic absolut si de aceia nu se intrebu-
inteaza nici un fel de ecran filtru, atunci céand
efectuam la o astfel de lumina, o fotografie
in culori naturale. Timpul de poza, este mult
mai usor de gasit decat la lumina zilei, caci
un timp de expunere corect in conditiuni bine
cunoscute este de dat de cantitatea Th grame
a pudrei de magneziu dupa tabelul de mai jos.

Pentru a gasi cantitatea de pudra de mag-
neziu se urmeaza in sens vertical si orizontal
distanta Tn metri si diametrul deschiderii re-
lativ util a obiectivului intrebuintat, iar la in-

1) Vezi agenda Loumiere paf]. 147 si Prescriptions pour la
traitement des p'aques en couleurs Agfa, pag. 11.

2? Vezi, Zwolf Monaie Photo, pag. 66 si in suplimentul Agfa
Color Platte, pag. 2.

3) Vezi Arbaits-Vorschrift fiir den Agfacolor Ultra-Rollfilm,
Filmpack und Planfilm and fii die Agfacolor-Plate pagina 14,



tersectia lor se gaseste cantitatea de magneziu
in grame, necesara distantei respective.

Tabel de cantitatile in grame de pudra de

magneziu, necesara la fotografia in culori

naturale :

g% Distanta aparat, (obiectiv) subiect in metri
-2

§E5 1 15 2 23 27 3 35 4
Q —
2 00801 015 0,18 0,2 0,25 0,3 0,35
2,7 0,150,218 0,3 0,35 04 0,45 0,6 0,7
35 02 03 04 05 06 0,7 0,9 1,00
45 03 05 0,7 09 10013 15 18
6,3 06 10 15 14 20 25 3,0 35

Ca o remarca mai adaug urmatoarele :

Contrar cazurilor similare la fotografie in
alb-negru, se va evita asezarea sursei lumi-
noase de asa manierda incat sa dea umbre
asupra subiectului — nu este necesar — caci
la fotografia in culori naturale, colorarea exac-
td si nu contrastul luminilor dau imaginei ade-
varatul relief.

De asemeni se va tine cont si de interiorul
in care se efectueaza o astfel de fotografie.
Daca e prea Tntunecat (e vorba de obiectele
din imediata apropiere a subiectului ales), se
va mari cu putin cantitatea de magneziu, cand
din contra avem reflexele acestora, se va
evita caderea lor pe obiectivul aparatului, caci
modifica colorarea exacta a subiectului, co-
municandu-i o culoare predominanta, deci re-
zultatul sufere.

Posibilitati pentru micsorarea cat mai
mult a timpului de poza

Este clar pentru oricine, ca un timp de
poza prea mare este mult pretentios in ceia
ce priveste calculul exact, mentinerea apara-
tului pe timpul expunerei, etc.

Afara de aceasta nuse pot lua instantanee
prea repezi (vom vedea pana la cat) cu apa-
ratele obisnuite, lucru ce ar prezenta un alt
inconvenient. Pentru Tnlaturarea acestor de-
savantagii nu prea mari de altfel, trebue sa
actionam asupra:

a) Obiectivelor

b) Placilor autocrome

¢) Filtrelor compensatoare — autocrome.

Asupra obiectivelor. Este stiut, ca—cu cat un
obiectiv are luminozitatea mai mare cu atat
timpul de poza se micsoreaza si invers, de
exemplu: Tintrebuintand un aparat fotografic
cu obiectiv F—1-4,5 si presupunand ca pen-

tru subiectul ales si Tn conditiunile atmosfe-
rice date, am gast lao diafragma egala cu 9
un timp de poza de 1/100 din secunda. Deci,
ori care ar fi natura subiectului poate fi to-
tusi fotografiat— instantaneu—céaci marind dia-
fragma timpul de poza devine 1/200 din se-
cunda, micsorand diafragma timpul de poza
se va marix), astfel dupa dorinta se poate
fotografia cu timp de poza, instantaneu si
instantaneu repede.

Trecand la o fotografie 1in culori naturale,
timpul de poza dupa ultima notita technica de
cliseu este de patru ori mai mare ca pentru
placa de 18° Sch. La acelas subiect si in
aceleasi conditiuni, timpul de poza este de
1/25 din secundd, ca mai sus il marim sau
micsoram, limitele maxime si minime avand
0 scara mult mai mare. Dacda am lua un apa-
rat cu obiectiv. mai mare, natural timpul de
poza s’ar micsora simtitor. Astfel sunt apa-
rate chiar pentru amatori cu obiective, cari
permit instantanee repezi pana la 1/2000 din
secunda, iluminozitatea lor este de 1-35; 1-2,9;
1-2,7; 1-1,8; etc.

Cu un astfel de aparat este clar, ca putem
fotografia in culori naturale cu timp de poza
instantaneu.

Exemplu. La un timp de poza pentru o fo-
tografie in alb-negru de 1/1000 din secunda,
avem la cea in culori naturale 1/250 din se-
cunda; iar la 1/2000 din secunda 1/500.

Actionand asupra placilor autocrome. inseam-
na pentru casa constructoare gasirea unei
formule noui sau perfectionarea celei exis-
tente de asa manierda ncat actuala fabricati-
une de placi autocrome, sa-si mareasca sensi-
bilitatea cat se poate mai mult;, ultima emulsi-
une fotografica a atins 37° Sch. (fabricatiunea
este germana).

Deci, cu cat sensibilitatea placii creste, cu
atat timpul de poza se micsoreaza.

Asupra filtrelor autocrome, este suficient sa
se gaseasca un ecran care sa dea in orice
conditiuni ar fi pus, efectul ortocromatic exact
cu al luminii de zi In ceea ce priveste inten-
sitatea acestuia.

Procedeul prin care s’ar ajunge la un ast-
fel de filtru poate fi gasit in — micsorarea gro-
simii acestuia— care acum atinge 3 mm. sau
ntr'o noua formula a colorantilor complimen-
tari Tntrebuintati si chiar in studiul concavita-
tii filtrului.

Formula ultima este realizata si practic in
filtrul autocrom. A. Ducar Zeiss.

Intrun viitor mai mult sau mai putin in-
departat toate aceste preconizari vor fi siele
realizate in masura in care technica progre-

1) Vezi foto aeriand de cpl, Marin Anton. Variatia timpului
de pozad in raport de iluminare pag. 276. Vol. 1.



sului o permite si atunci—timpul de poza —
pentru fotografia in colori naturale va fi mult
micsorat, permitand timpii de expunere: poza,
instantaneu si instantaneu repede.

Practica developarii

Developarea placilor in culori naturale, spre
deosebire de celelalte, comporta trei opera-
tiuni bine distincte si anume:

1. Developarea in negativ sau reducerea emul-
siunii fotografice acolo unde a fost impresionata.

2. Disolvarea imaginei negative sau a argin-
tului redus in prima developare, adica inver-
siunea imaginei.

3. Developarea in pozitiv, adica mascarea
grauntelor emulsiunii ramasi neexponati.

Pentru cine nu vrea sa-si developeze sin-
gur placile, orice laborator fotografic il scu-
teste de aceasta sarcind, cand din contra,
operatiunile prin care se poate vedea aparitia
succesiva a imaginei, ori cat de mare ar fi nu-
marul lor, prezinta cel mai mare interes pen-
tru un fotograf amator, caci abia aci este
pus in fata operatiunilor ce le-a efectuat la
fotografierea subiectului respectiv.

Lucrand atent Tntr'un timp foarte scurt ori-
cine 1si poate da seama de erorile ce le-a
comis la efectuarea unei fotografii si drept
consecinta, Tndreptarea greselelor urmeaza
pe nesimtite aducadnd dupa sine si succesele
mult asteptate; stimulent destul de puternic
pentru continuarea si complectarea tuturor
lipsurilor ce eventual ar mai fi.

lata ce ma face sa nu las grija developarii
fotografilor profesionisti si s& dau in continu-
are intregul mecanism al developarii, natural

Turul aerian al

«Deutschlandflug 1935» va capata anul
acesta o si mai mare amploare ca in anii
Irecuti. Caci mai mult inca decat in anii tre-
cuti, acest «Tur al Germaniei» va fi folosit
de autoritatile germane—ce se ingrijesc atata
de soarta aviatiei germane — pentru a veri-
fica posibilitatile militare ale tinerilor aviatori
sportivi. Spunem ,,posibilitati militare”, caci,
desi este vorba de o asociatie sportiva (D.L.V.),
scopurile ei sunt pur militare: formarea unui
personal navigant cat mai numeros si cat mai
apt pentru Tindeplinirea oricaror Tnsarcinari
de natura militard. Asa cum este dirijata a-
ceasta asociatie si asa cum se prezinta Tnsasi
aceste concursuri, se vede clar, ca este vorba
de o asociatie de pregatire militara a unui
numeros personal navigant.

pentru cei ce doresc sa se ocupe serios de
acest fel de fotografii.

Compozitia revelatorului pentru developarea in
negativ:

Casele constructoare dau gata preparat in
solutie concentrata revelatorul, in flacoane de
diverse marimi; stiind Tnsa compozitia chimi-
ca 1l putem prepara ori cand fara prea mare
greutate.

Formule pentru prepararea rovelatorului:
Se disolva in ordinea de mai jos:

Apa la 30-35°C...ccccccvienn 900 cm.3

Metol.........ccooeiviiiee 13 grame
Sulfit de sodiu cristalizat 200 grame
Bromura de potasiu 5,5 grame

Céand temperatura solutiei a atins 20-25° C.
iar disolvarea este complecta se mai adaoga:
Amoniac cu greut. specifica0,91 30cm.3si
Hidrochinon disolvat in 100 cm.3

de apa rece

0 altd formula tot atdt de buna este:

4 grame.

Apa distilatd ... 1000 cm.3
Cloranol..........ccii 15 grame
Sulfit de sodiu anhidru 100
Bromurda de potasiu . , . 16

Amoniac la 22° dens. 0,938 32
Revelatorul astfel preparat, este in solutie
concentrata iar pentru Tntrebuintare 1l diludm
in proportie de 1:3. Pentru conservare tre-
bue tinut in sticle, ermetic inchise si in com-
plecta obscuritate, altfel actiunea lui chimica
se micsoreaza sau se reduce complet.
(Va urma)

Locot. ar. Andrei Cujba

Germaniel in 1935

Concursul de anul acesta consista in exe-
cutarea unui parcurs de aproximativ 7.500
kilometri, Tmpartit in etape zilnice de maxi-
mum 1250 km., deasupra mai tuturor regiu-
nilor Germaniei. Sunt admise la concurs e-
chipe de cate 3 pana la 9 avioane, facand
parte din organizatia D. L. V.

Aparatele trebue sa fie de constructie ger-
mand, de o putere cuprinsa Tintre 70 si 170
CP.

Pilotii si observatorii vor fi repartizati in
doua grupe, dupa varsta fiecaruia, sub si
deasupra varstei de 30 ani (la datade 1 lunie
1935).

»turul Germaniei” se va desfasura anul
acesta ntre 27 Maiu si 2 lunie.



Substantele cari servesc la apararea contra
gazelor toxice

(Carbuni activi, substante chimice, fibre textile, etc.)

Problema apadrarii contra gazelor toxice constitue
una dintre cele mai importante probleme pentru state.

Dupé rashoiu toate Statele au creiat Institute speciale
pentru studierea mijloacelor de aparare contra gazelor
toxice.

Greutatea acestei probleme constd in gasirea sub-
stantelor, care sa se gaseasca in tard, sa se poata fa-
brica cu materii prime din tard, sa aiba eficacitate la
actiunea gazelor si sa se poatd transporta in cutii de
metal, care atasate la masti, sa serveasca omului, pen-
tru apararea lui contra gazelor otrdvitoare.

Pentru a se putea realiza acest lucru, cutiile de me-
tal care contin substantele amintite, denumite «cutii
filtrante», trebue s& contina 3 straturi:

1. Stratul de cdrbune activ.

2. Stratul de substante chimice in forma de granule.

3. Stratul confectionat din fibre vegetale contra «ga-
zelor solide» (aerosoli-arsine).

Conditiile care trebue s& le indeplineasca aceste 3
straturi sunt:

1. Sa aibd mare capacitate filtranta.

2. Sa retind fazele in maximum de concentratie care
s'ar realiza pe campul de lupta.

3. Sa retina toate gazele (filtru polivalent).

4. Viteza de retinere sa fie foarte mare.

Carbunele activ formeaza filtrarea fizica a cutiei
filtrante, caci datoritda perozitatii lui are o suprafata
foarte mare pe care se fixeazd gazele datorita feno-
menului fizic de absorbtie.

Se cunosc 2 varietdti de carb.)

arbunele poate lua 2 forme (chaney), sau mai bine
zis poate sd existe sub 2 forme:

1. Carbune primar (carbune dg)

2. Carbune inactiv (cdrbune b), carbunele primar
(d) serveste pentru fabricarea carbunelui activ.

Lemnul, cojile de samburi de fructe, nuca de cocos
incalzit la temperatura 600° se carbonizeaza si dispar
hidrocarburile din el obtindnd carbune L; eliminand
toate hidrocarburile din el (carbunele) devine foarte
poro9 si cu o mare putere de absorbtie a gazelor.
Acesta se numeste activarea carbunelui.

Se intrebuinteaza pentru fabricat carbune activ,
esentd de brad, mesteacan, fag si Tn deosebi coji de
(semintei samburi de fructe.

Sunt mai multe metode de fabricat carbune activ
si aceasta variaza dupd metoda activarii.

In toate procedeele (franceze, germane, americane,
etc.) mai ntdiu se incdlzeste la temperaturi mai mult
sau mai putin Tnalte pentru a carboniza carbunele,
iar pentru activare se foloseste clorura de zinc de 60° Be'
sau acid sulfuric de 20—40° Be' sau vapori de apa.

Din coji de migdale amare se preparda in felul
urmator:

Goljile de migdale amare se impregnau cu o solutie
de clorura de zinc, se uscau in cuptoare de pamant
si apoi se carbonizau intr'un cuptor special la tem-
peratura de 600°.

Carbunii obtinuti apoi erau spalati cu acid clorhi-
dric si apa, apoi incalziti si dupa aceea granulati si
separati de praful de carbune.

Americanii carbonizau materia prima (nuca de cocos
sau lemn) la temperaturi destul de Tnalte pentru a n-
departa hidrocarburile volatile si cele mai putin vola-
tile a le descompune in hidrocarburi mai usoare.

Activarea o faceau printr'un proces de :

1. Oxidare la 350—450° cand porii cdrbunelui se
mareau, peretii despartitori se rupeau si se masca Su-
prafata interioara, Tnsd se obtinea un carbune de ca-
litate inferioara fiindca oxidarea carbunelui de catre
oxigen se facea printr'un proces extermic, Tncéatincal-
zirea locala consuma carbune si scadea valoarea car-
bunelui activ Thainte de a reusi sd elimindm toate hi-
drocarburile.

Activarea cu ajutorul vaporilor de apa se fécea la
<800°— 1000°, nsa reactia intre hidrocarburi Si vapori
era de ordin endotermicsi seevitau «incalzirile locale»,
hidrocarburile erau aproape complect indepartate fara
consumare mare de cdrbune si se obtinea si un car-
bune activ de prima calitate.

La noi in tara s'ar putea fabricacarbune, fiindca
avem materia prima necesara.

Carbunele activ trebue si ndeplineasca 2 conditii
principale:

1. O mare capacitate de saturatie.

2. O mare capacitate de retinere.

Prin capacitate de saturatie se intelege cantitatea
de gaz pe care 0 poate absoarbe, Tn anumite conditii
de temperatura si presiune, o cantitate de carbune
determinata.

Prin capacitate de retinere.

Se intelege puterea de a nu ceda gazul odata fixat
de carbune.

Puterea de absorbtie a gazului depinde de:

1. Natura gazului
2. Temperatura gazului
3. Concentratia  »

Carbunele se comporta fatd de aceste constante in
felul urmaétor:

Capacitatea filtrantd sau de adsorbtie a unui car-
bune scade cu cresterea temperaturii mediului n
care lucrdm si scade cu céat temperatura de fierberea
gazului este mai mare.

La fel scade cu concentratia; cu cat concentratia
este. mai mare cu atat capacitatea filtrantd aste mai
mica.

Cu cat carbunele este mai umed, cu atat scade si
capacitatea de adsorbtie.

Natura si structura carbunelui are o mare influenta
asupra capacitatii filtrante a carbunelui.

Graficul alaturat ne arata foarte clar ca, cu cat car-
bunele activ este naturd superioard cu atat si puterea
de adsorbtie este mai mare.

latd cum variaza puterea de adsorbtie a carbunelui
la diferite temperaturi.

1 cmc. cérbune activ de lemn adsoarbe la:
0°C 21 cmc. CO (oxid de carbon)

— 187°G  190» » » » »

Puterea de adsorbtie a carbunelui depinde de na-
tura carbunelui:



Astfel un curent de cloropicrind Tn cone de 0/1°/0

este adsorbit de nuca de cocos timp de 10
lemn 6

Conditia practica pe care tiebue s’'o Tndeplineasca
carbunele activ este de a avea:

Densitate mica. _

Putere mare de adsorbtie a tuturor gazelor mo-
leculare.

3. Friabilitate cat se poate de micad pentru a nu
ceda praf de carbune, care ar mari jena cutiei filtran-
te, Tmpiedecand pe purtator de a efectua anumite ac-
tiuni absolut necesare.

1. Avand densitate mica (greutatea unitatii de vo-
lum) cutia filtranta va fi mai usoarasi va fi mai usor
de transportat.

2. Puterea de adsorbtie a gazelor, se cotroleaza cu
aparatele publicate Tn Rev. Roméania Aeriana 1934.

Carbunele trebue si retind 1) toate gazele (molecu-
lare), care nu se descompun 1in cdrbune si 2) toate
gazele care se descompun in mod catalitic in prezen-
ta carbunelui datorit apei pe care o contine carbunele.

In prima categorie intra cloropicrina.

In a doua categorie intrd fosgenul.

Aceste 2 gaze sunt capii grupelor gazelor, caii nu
sunt descompuse de carbune, ci numai retinute in mod
fizic si grupei gazelor, cari sunt descompuse de car-
bune ca fosgenul.

Controlul cutiilor filtrante la actiunea acestor gaze
se face cu ajutorul aparatelor din fig. (Rom. Aeriana
1934) in la actiunea cloropicrinei sI acidului cianhi-
dric cu aparatul din fig. (Roménia Aeriana 1934).

Se trimite un curent continuu de aer de 30 1/minut
n vasul de amestec, unde mai trimitem o0 -cantitate
gaz pentru vicierea aerului; iar acest amestec de aer Si
gaz 1l trimitem prin cutia filtrantd, care trebue sa
retind acest gaz. . . .

In cazul cloropicrinei cei 30 1/minut se viciazd cu
51.7 mgr/1 cloropicrina, deci cu 25 ore mai mult decat
este doza mortald a gazului.

In cazul clorului cu 0 cmc. de clor de 16 mgi/l.

In cazul fosgenului cu 0 cmc. de 22.6 mgr/l.

In cazul acidului (acidului) cianhidiic cu 0 cmc.
de 24 mgr/1.

In momentul cand a trecut gazul prin cutia filtran-
td in cazul:

ochiul lacrameaza si se simte

cloropicrinei miros
Fosgen hartia Tmbibata cu o sol. alcooli-
9 cade indicator ¥ se Tngalbeneste
hartia de iodurd de sodiu ami-
Glor

donata se Tnalbastreste

hartia Tmbibatd cu o sol. de
acetat de benzidina si acetat
de cupru se Tndlbastreste

Acid cianhidric

Freundlich s’a ocupat foarte mult cu studiul teore-
tic si practic al fenomenului de adsorbtie si a reusit
sa formuleze o relatie (ecuatie) care ne da legile ad-
sorbtiei.

Substantele chimice neutralizante

(stratul al doilea din cutia filtrantd)

Serveste a neutraliza gazele acide si a distruge urmele
de gaze,”care n'au fost retinute de carbunele activ.

*) Poradimetil amino-benzaldehidd si difenilamina 1:1.

Am aratat cum cresterea temperaturii si umiditatii
micsoreaza puterea de’ adsorbtie a carbunelui, in ca-
zul substantelor chimice, acestea isi maresc capacita-
tea filtrantd odatd cu cresterea temperaturii si umidi-
tatii, tocmai contrariu carbunelui.

Astfel cutiile filtrante vor servi n orice conditii sco-
pului propus.

Substantele chimice sunt confectionate in forma
granulard din:

Hidrat de calciu 45%
Ciment 14%
Kieselgur 6%
Hidrat de sodiu 1%
Apd 33%
Permanganat de potasiu 3%
Oxid de zinc 2%

Hidratul de calciu si sodiu servesc pentru neutra-
lizat gazele acide.

Permanganatul sd oxideze gazele noui cari vor
mai apare.

Cimentul leagd Tn granule toate substantele chimice,
este un liant.

Kieselguiul da o mare porozitate granulelor.

Oocidul de zinc distruge fosgenul dupd urmatoarea

ecuatie.
COCI2+ Zn0 ------ » CO2+ ZnClI2
Al treilea strat constitue filtru de arsine

Arsinele, gaze solide, sub influenta temperaturii se
transforma in particele foarte mici si fine, care pa-
trund printre granulele de cdrbune si substante chi-
mice si sunt retinute numai de fibrele vegetale.’

Diametrul acestor particule foarte fine este cu zecea
mie oard mai mic ca al unui cm.

Aceste particule se numesc aerosoli si constitue
faza dispersa dintr'un sistem dispers, in care mediul
de dispersiune este atmosfera.

Datoritd proprietdtii, ce o0 au aceste particule de
a se misca In zig-zag, constituind asa numitda miscare
bronniand au putut fi retinute de fibrele textile.

Pana cand praful este retinut cum este retinut bo-
bul de porumb Tntr'o sitd, gazul numai datoritda mis-
carii brovnicne, ajunge la peretii fibrei textile (la spa-
tille dintre fibre) fixandu-se de’ peretii fibrei, iar toate
celelalte particule ce atrage sau le respinge dupa cum
au aceeas Tncarcatura electrica sau de sens contrar.

Astfel odatd o particula de arsine patrunsa n filtru
poate fi dezastruoasa pentru celelalte, cari vor urma.

incercarea cutiei filtrante la actiunea arsinelor se
face Tncalzind, intr'o camera perfect inchisa si de cca.
2—5 mc., pe un bloc de metal, la temperatura de
300—320°C o cantitate de arsine in asa fel incat sa
avem o concentratie dupa ce s’a evaporat arsina, de
300 mgr/mc.

Cutia filtrantd se introduce in interiorul camerei
(castii) de arsine si omul absoarbe aerul viciat cu ar-
sine, Insd stand in afara cutiei, operatia dureaza 10
minute dupd care se improspateaza atmosfera cu o
noua forjd de gaz, fiindca arsinele au tendinta de a
se lasa la pamant; omul n’ar mai trage dintro at-
mosfera viciatd cu 300 mgr/mc. arsine, acesta-i moti-
vul Tmprospatarii atmosferii cu gaz.

Se incearca 21 de reprize a 10 minute si dacd jena
respiratorie n'a ajuns la 15 m/m coloanda de apa,
masca este buna.

Toate aceste substante sunt constituita din materii
prime din tard, astfel ca Tntr'un viitor rdzboiu tara
noastra poate sd dispuna de mijloacele necesare de
aparare.

Ing. Aurel Nicolae
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Societate Anonima Romana Miniera

BUCURESTI, 3
Str. Benitto Mussolini 36/38

Capital Lei
Rezerve Lei

140.000.000
44.102.313

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

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

SOCIETATEA ANONMA DE CIMEN-
TURI DIN EUROPA ORIENTALA

erna-Voda

CAPITAL SOCIAL Fics. 12.500.000

CIMENT PORTLAND
ARTIFICIAL ,POD”

TNDEPLININD CU PRISOSINTA
TOATE CONDITIUNILE CAETELOR
DE SARCINI ALE AUTORITATILOR

Cel mai bun recomandat pentru beton-armat

MOARA
PROGRES

SOCIETATE ANONIMA
PEACTIUN.I

COMUNA BEREZINA
JUD. CETATEA ALBA

CAPITAL SOCIAL
CU REZERVE:

LEI 15000000

FONDATA IN ANUL 1924

PRODUSUL: 30.000 KGR.
IN 24 DE ORE.



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

DE AU

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

oricand dimineata, la prénz si seara
fot atdt de puternic, curat si clar
ca si stafia locala, le avefi in mod
garantai cu noua

Superheterodyna electrodinamica

AtwaterKent radio

12 m. — 200 m. — 600 m. — 2000 m.

Totdeauna aparatele Atwater Kent
au batut prin calitate!

Astazi grafie scaderii dolarului
ele bat si prin pref!

Cerefi o demonstratie gratuita la domiciliul d-vs. si catalogul.

CALEA VICTORIEI 116

DOAMNA, Bucuresti |
e aparatlun de radto TELEFON 3-2242
VOCE DE AUR

la domiciliu D-v.

Tip. JXmitrie Cantemir', PreL Polona 13



