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Avem cuvantul Domnului

Una din marile probleme la ordinea zilei,
de necontestat interes aviatic, care framanta
de mult coloanele revistei noastre, are toate
sansele sa primeasca o buna solutie, prin
buna Tnjelegere a d-lui G-I Anghelescu, mi-
nistrul Apararii Nationale.

Aceasta problema atacata de noi in atatea
randuri, problema personalului civil technic si
situatia lui in angrenajul organizarii aeronau-
ticei noastre, este atat de clar expusa in di-
feritele memorii ce zac la Subsecretariatul de
Stat al Aerului sau la Directia personalului
din M. A. N. si e atat de bine cunoscuta de
mai marii intru conducere, incat ne prinde mi-
rarea ca ea continua a fi ocolita —de catre
indicati — cu o abilitate si o falsa politeta ce
nu face decat sa descurajeze si sa scéarbeas-
ca pe cei cari si-au pus Tntreaga nadejde in
spiritul de dragoste al sefilor...

De ani de zile Roménia Aeriana a semna-
lat anomaliile existente si dainuinde, Tntre tra-
tamentul aplicat energiilor galante si cel apli-
cat energiilor camuflate sub croiala civila.
Ani de-ardndul am facut atente forurile supe-
rioare erarhice, ca e in Tnsasi interesul vital
al armei noastre sburatoare, ca la munca
egalda sa se recunoasca o rasplata proportio-
nala si uniforma pentru toti cei ce presteaza
acelas soiu de munca.

E permis, ca un maestru militar de excadrila,
cl. lll-a sa aiba un salariu si o situatie morala
mai priviligiatd decat a sefului sau, maestrul
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Ministru, G-l Anghelescu

civil principal? Si doar distanta Tntre ei este de
6 (sase) grade, castigate Tn decenii de activitate |

E permis, ca inginerul civil sa fie retribuit
cu un salariu, inferior unui maestru mi-
litar, dupa ani si ani de munca neintrerupta,
salariu sensibil sub cota soldei unui subloco-
tenent proaspat scapat din mainile aceluias
inginer, care i-a fost profesor?.

Domnului ministru i s’au prezentat grafice
si cifre; domnia-sa a aratat multd bunavointa
pentru aceasta categorie de napastuiti si a
fagaduit solemn — redactorului nostru aviatic—
ca dreptatea nu va intarzia sa se faca.

Ne permitem insa a face atent pe d-1 G-I
Anghelescu ca si in alte diferite ocazii dom-
nia-sa a dispus o serie de masuri, cari au fost
Tnsa paralizate fie din neglijenta organelor in
subordine, fie din reaua lor vointa sau chiar
nepricepere, circumstante cari au anihilat buna
intentie a sefului departamentului.

De data asta, avem motive serioase sa credem,
ca d-1 Ministru al Apararii Nationale nu se va
multumi cu explicatiile plictisitoare ale subal-
ternilor domniei-sale siva ordona sa se ia lu-
crurile Tn serios.

In orice caz, dreptate se va face, caci avem
cuvantul domnului General Anghelescu.

Si domnia-sa Tsi va tine cuvantul, caci nu face
altd politica decéat aceea a cinstii si a dreptatii !

Romania Aeriana
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cuirasat «Centurion» a fost amenajat Tn acest scop, ri-
dicAndu-se de pe el tot ce era inutil si adaptandu-i
toate aparatele ce erau necesare, ca vasul sa asculte
de comenzile transmise prin radio—dela distantd. Dupa
nesfarsite Tncercari s’a ajuns sa se puna la punct sis-
temul de transmitere, astfel cd «Centurion» ascultd cu
precizie de comenzile ce i se transmit. Se Tntelege céat
de greu si complicat este acest sistem aplicat la nave,
unde trebue sa se conducd nu numai directia (evolu-
tiile) vasului, ci si masinile generatoare de energie si
toate celelalte aparate de bord. Toate aceste greutati
au fost Tnsa Tnlaturate si «Centurion» ascultd de co-
menzile transmise dela distantd, fara nici o Tmpotri-
vire. Comandat de pe alt vas, el serveste de opt ani
ca 0 ideald tintda mobild, pentru tragerile de artilerie
ale marinei engleze. Se intelege, ca dupd fiecare serie
de astfel de trageri «Centurion» este introdusin arse-
nal, reparat si pus din nou Tn stare de functiune.

Statele-Unite au si ele un contratorpilor vechiu,
adaptat ca tinta mobild si dirijat prin telecomanda.

Sistemul acesta al navei-tintd mobild a fost pus in
practicd si de Germania si Japonia.

Se poate deduce, din cele de mai sus, ca daca torpila
marina dirijata nu este inca o realitate, ea este to-
tusi usor de realizat astdzi, cand technica moderna
pune la indeména cercetatorilor, mijloace atat de mi-
nunate. .

incercarile de adaptare a telecomandei la avioane
s'au lovit de un mare neajuns: pilotajul la distanta
este extrem de dificil, cdci cel ce «piloteazd» prin
unde, nu poate simti imediat reactiunile aparatului in
miscare; el numai vede cum se comportd avionul si

oricat de rapid ar lucra, intarzierile Tn executarea co-
menzei sunt fatale aparatului. Situatia aceasta s’a
schimbat complet, de cand dispozitivele de pilotaj au-
tomat au fost realizate si puse in practica. Adevaratul
pilotaj al aparatului 1l face in acest caz robot-ui, iar
prin telecomanda se executd numai manevrele, adica:
ridicare, scoborire, viraj la dreapta, viraj la stanga, etc.

Imediat ce dispozitivul de pilotaj automat, asa zisul
robot George, a fost perfectionat, englezii au realizat

primul avion comandat prin radio. Aceasta s'a n-
tamplat acum doi ani, nu anul acesta, cum s’a scris
peste tot.

Scopul principal imediat, urmarit de englezi prin
realizarea acestui aparat, a fost tot crearea unei tinte
mobile aeriene, pentru punerea la punct a diferitelor
dispozitive, folosite in dificilele trageri ale artileriei
antiaeriene. invatdmintele incercarilor de trageri antiae-
riene vor fi cu atdt mai pretioase, cu cat aceste tra-
geri se vor efectua in conditiuni cat mai apropiate de
realitatile unui eventual razboiu. Si ce poate fi mai real
decat un avion, comandat dela distanta — de pe pa-
mant sau din alt avion — si care executd toate mis-
carile posibile Tn aer ? Tragerile asupra unui astfel de
avion nu mai pot lasa nici un fel de Tndoiala asupra
deductiunilor ce trebuesc facute, privitoare la eficaci-
tatea artileriei antiaeriene. Englezii, oameni practici, cu
sive ale aviatiei moderne, specializati in artilerie anti-
aeriand, au facut si aceasta «minune» : avion coman-
dat la distantd, pentru a servi ca tinta in exercitiile
de trageri.

«Minunea» aceasta nu au facut-o numai Intr’'un sin-
gur exemplar. De doi ani, de cand a fost perfect pus
la punct acest avion-tinta — denumit de ei «Queen
Been (In romaneste «Albina Regind») — englezii au
construit o serie intreaga de astfel de aparate, atat
avioane, cat si hidroavioane. Existd astazi in functiune
0 escadrila de avioone si una de hidroavioane «Queen
P>ee», ce servesc ca tintd pentru tragerile antiaeriene
de pe pamant si de pe navele de razboiu.

Ce este de fapt un «Queen Bce» ? Este un avion De
Havilland, tipul Tiger-Moth, cu motor Gipsy-Major

de 130 CP,, avion caruia i s’au facut unele mici adado-
giri : un compresor de aer miscat de o elice propul-
sata de curentul de aer, dispozitive de catapultare
— fie ca este vorba de avion, sau de hidroavion —
aripile vopsite in galben, etc. Figura aldturatd aratd
cum se prezinta un astfel de avion, vazut din afara.
Performantele acestui avion sunt aproximativ aceleasi,
ca ale tipului obisnuit Tiger-Moth.

Aparatul are montat in interior un dispozitiv de pi*



lotaj automat — un robot-george — ale carui impul-
siuni sunt reglate printr'un sistem de trei giroscoape,
ce se Tnvartesc dupad trei directiuni perpendiculare
unele pe altele si asezate in trei planuri diferite.
Amintim, ca un astfel de dispozitiv de pilotaj automa-
tic, folosit pe multe avioane de raiduri si chiar pe

unele avioane comerciale, poate face ca un avion sa
decoleze si sa se ridice la o Tndltime fixatd dinainte,
sa aterizeze, sau s& mentind o directie data. Un astfel
de «pilot» automat usureaza foarte mult sarcina pi-
lotilor, Tn raiduri.

In afarda de acest robot, pe un «Queen Bee» mai
exista si adevaratele dispozitive de telecomanda, ce
actioneaza sub influenta unei lungimi de und& data.
Comanda se face de pe sol, pentru avioane, de pe
bordul navei, pentru hidroavioane. Aparatul de co-
manda este Tnchis Tntr'o cutie Tnaltd de un metru, cu
se.tiune patratd de 30 centimetri, legat la 0 antena
de emisie; capacul acestei cutii formeaza tabloul de
comanda, unde s unt asezate diferite butoane, pe
care scrie : decolare, aterizare (sau amerizare), Tnal-
tare, viraj la dreapta, ele. Apasand pe un oarecare
buton, comanda respectivd se transmite instantaneu,
fiind receptionata Tn acelas moment de aparatul de pe
ayion si executatd. Avionul executda absolut toate ma-
nevrele aeriene, caciel poate evolua n toate sensurile,
dupa cele trei directiuni ale spatiului. Ca o precau-
tiune in plus, pentru a nu se produce distrugerea
aparatului la o manevra gresitd a postului de comanda,
s'a montat un altimetru diferential, care restabileste
automat aparatul in pozitie normalda de sbor, imediat
ce s’a atins o Tndltime minima, fixata dinainte. Astfel,
in ipoteza cad aparatul ar pica, cu tendinta de a se
sfarima de sol, sau a se Tnfunda Tnh mare, cand a atins
aceasta Tndltime minima altirnetrul diferential intra in
functie si repune aparatul in linie normald de zbor.

Aterizarea sau amerizarea se executa foarte simplu:
se aduce aparatul la oAnaltime cat mai mica si se
apasa pe butonul landing (aterizare); comanda este
transmisd robot-ului, care executda manevra impecabil.

De doi ani de cand s’a pus la punct acest aparat,
englezii au facut nenumdrate ncercéri de trageri anti-
aeriene, Tn Tmprejurimile Hartland Point-ului, in Sco-
tia, Tn Marea Mediterand, Tn Indiile de West si acum
in urma la Farnborough (in ziua de 26 lunie c.).

Pentru tragerile depe navele de razboiu s'au construit
hidroavioane «Queen Bee», ce se catapulteaza ca orice
aparat obisnuit. Atat avioanele cét si hidroavioanele

«Queen Bee» sunt, fara exceptie, aparate de Havilland
Tiger Moth, adaptate special cum s’a descris mai sus.
La hidroavioane s au finlocuit rotile prin cate doua
flatoare potrivite.

Rezultatele tragerilor efectuate in acesti doi ani,
contra-avionului tintd telecomandat «Queen Bee», au
fost extrem de interesante. Evolutiile rapide si acro-
batiile pe care le poate face acest aparat au condus
la modificarea metodelor teoretice ale tirului antiae-
rian. Cercurile oficiale engleze se aratd foarte multu-

mite, desi doua din avioanele «Queen Bee» au fost
doborite de tirul artileriei antiaeriene.

In incercarile facute pand acum s'a stabilit, cd avio-
nul-tintd poate fi bine manevrat intr'o raza de cel
mult zece mile (circa 16 km.) si pana la o altitudine
maximd de 3000 m. Raza de actiune se poate mari in
douda moduri:

a) pastiandu-se sistemul de comanda actual — de la
sol, sau de pe nava — si facandu-se o legatura tele-
fonicd continua cu un avion de observatie, ce ar nto-

varasi «Queen Bee»-ul, pentru a-1 observa si a trans-
mite observatiile sale postului de comanda, sau

b) montandu-se postul de comanda pe un alt avion
(de mare tonaj), care ar Tntovarasi in shor, la oare
care distanta, avipnul telecomandat.

e v

cu telecomanda, in special Tn misiunile de bombarda-
ment, pot fi nebanuit de mari.
Ing. Al. C. Vissarion



Rea credinta sau inconstienta

Accidentele de aviatie din ultimul timp au dat
ocazie unor confrati intru publicistica, sa se
afirme [7] ca adanc familiarizati si cu marile
probleme ale materialului volant din serviciul
aeronauticii noastre.

Chiar ziarele serioase, de mare tiraj cotidian,
au Tinregistrat diversele stiri, sub un complex de
ipoteze de o originalitate, pe care nu o pot in-
vidia pentru simplul motiv cd eu tind sa ma
afirm numai 1n domenii ce-mi sunt cunoscute
si numai prin factori, ce nu se desmint a doua zi.

Am confrati, cari tin cu tot dinadinsul sa fie
universali, atotcunoscatori, cu concluzii fara po-
sibilitate de replica la orice problema le-ar cadea
in mana.

Sunt simple manifestatii ilariante cari scot
accentuat in evidenta lipsa unor cadre redactio-
nale de specialitate si... compromit si reputatia
bine stabilita — pentru alte domenii — a celor,
cari se umfla in pene semnénd aberatia technica.

Am de exemplu, sub ochi, pe masa mea de
lucru, cateva notite cari au facut valva luna
trecutda, prin felul cum au fost inserate si co-
mentate de ziarele din Capitala.

Semnatarul lor, referindu-se la cazul nenoro-
cit de ciocnire in aer a avioanelor pilotate de
regretatii mari sburatori Ostapov si Negacinschi,
gaseste nimerita ocazia, sa induca in eroare pe
necunoscatori, creind o falsa opinie publica si
provocand in acelas timp indignarea, in randul
celor cari stiu adevarul adevarat.

Astfel, domnul ziarist in chestie sustine 1n-
tre altele, ca doua avioane se pot ciocni in
aer, numai daca nu sunt controlate si supra-
veghiate... de jos.

Si retineti, va rog, cd nu e vorba de aparate
conduse de roboti!

Comentariul e inutil, ca Tntotdeauna cauzele
accidentelor de aviatie dela noi raméan necu-
noscute si in orice caz, neprecizate.

E si natural — adaogam noi — s& ramana
necunoscuti si neprecizati pentru mintea unui
profan, factorii ce fac parte din domenii asupra
carora nu insista, fie ca nu are pregatire — cum
e cazul!—fie ca nu-si da silinta sa inteleaga
circumstantele, cum se prea poate, ce — iarasi—
sa fie cazul.

Ostapov si Negacinschi au vrut sa uzeze
de parasute si acestea nu s’au deschis?

Saracutii de ei! Chiar din clipa ciocnirii, cor-
purile lor sau transformat in doua ghimotoace
diforme de carne sangeranda, de creeri ameste-
cati cu oase craniene, un contact intim pentru

vesnicie Tntre ceea ce a creat Dumnezeu si ceea
ce a nascocit omul paméantean.
Parasutele ?!

Cine sa le mai deschida si pentru ce?

Imagineaza-ti — iubite confrate—caci pentru
domnia ta scriu, ca ai fi terorizat de insomnie,
de cosmar... O mana nevazuta si de neimpotrivit,
te Tnhatda ca Tntr'un cleste si cu o viteza de
180—200 metri pe secunda te proecteaza contra
unui masiv perete de otel. Ce ramane din de-
licatul d-tale corp omenesc?

Avand complecta garantie a functionarii unei
parasute, ai accepta sa transformi cosmarul Tn
realitate materiala si sa te salvezi... dupa teoria
ce vrei sa o aplici post-mortem sburatorilor nostri?

Cazul OstapovNegacinschi s’a petrecut mai
simplu decat se crede, in mintea celor predis-
pusi a barfi.

Sa fim seriosi!

lar in ce priveste sustinerea, ca n raport cu
sborurile efectuate, numarul accidentelor de
aviatie este aproape acelas cu acela inregis-
trat in transporturile pe uscat cu calea ferata,
doar in alte tari, dar nu la noi, mi-as per-
mite sa Tntreb pe domnul confrate:

— are la Indemana si cunoaste datele statis-
tice, in chestie, din diferitele tari streine cu ac-
tivitate aeriana—militara si civila—mai mare si
mai mica, in raport cu tara noastra?

— cunoaste aceleasi date statistice, referitoare
la noi?

— la ce raport a ajuns, fata cu tarile straine
si [foarte interesant ar fi de stiut] fata cu caile
ferate romane ?

Daca ataci o chestiune, atunci trebue sa fii
pregatit a o duce documentai la capat sau...
ofer-o altora pentru studiere si servire marelui
public.

Suntem intru totul de acord, ca accidentele
de aviatie sunt cazuri nenorocite, ca sunt ne-
dorite, ca statul pierde material uman si mate-
rial volant, ca familiile celor disparuti devin
sarcina in grija societatii, cum de altfel e sina-
tural sa fie, dar mediul aerian va continua inca
multad vreme sa ne arate ostilitate, stiinta va
trebui sa se mai sbatd in stabilirea legilor, cari
guverneaza capricioasa alcatuire a componentilor
operei naturii si in afara de asta, insasi masina
de sburat, produs al mintii si mainii omului, nu
va parveni niciodata sa excluda 100°/0 si pen-
tru totdeauna riscul revenirii la paméant in con-
ditiuni neprielnice si nedorite.



Pentru a fintelege acest lucru, se cere doar
putin bun simt si un crampeiu de buna credinta.
Altfel, numai de dragul unui articol cu titlu
insinuant ca: cerem o ancheta severa la avia-

tie, batjocura aviatiei militare si.., altele con-
cepute dupa acelas calapod, vom ajunge la o
opinie publicd nu numai indiferenta la nevoile

aviatiei noastre, dar chiar ostila apararii na-
tionale.
Si acest rezultat, nu cred sa-l doreasca ni-
meni, din cei cu suflete original romanesti.
Presa, in primul rand, trebue sa fie constienta

de forta ei si sa o puna in serviciul binelui, iar

n ce ne priveste pe noi, marile cotidiane ro-
manesti sa-si specializeze redactorii, asa cum
fac confratii de pe alte meleaguri.

De altfel ideia ce am preconizat inca de acum
cativa ani — infiintarea unui biurou de presa pe
langa Subsecretariatul de Stat al Aerului— care
sa nu dea>numai comunicate Tnghetate, ci sa
ofere presei si articole-comentarii pentru diferi-
tele cazuri, va trebui Tnsusita de cei indicati si
pusa Tn practica.

Si roadele nu vor intarzial

Ing. George Vasiliu-Be'mont

O masina care a dat bune rezultate

Avionul Messerschmitt Icar-universal construit in fabrica ICAR din Bucuresti, cu care s’a obtinut

frumoasa performantd roméaneasca, raidul Bucuresti-Cape Town.
aeronauticei noastre militare, insa, pentru circumstanta el

Acest avion este si in serviciul
a fost amenajat sa accepte o raza de

actiune de 1200 km., la o medie curenta de viteza cuprinsa intre 150 — 160 km/ora, fiind usor

supraincarcata.

Distanta parcursa de cele trei echipaje romanesti, trece de 22.000 km.

Din lipsa de spatiu la acest numar, ,,Roméania Aeriand", va trata in numarul viitor, pe larg,

toate problemele a caror rezolvire a concurat la reusita raidului Bucuresti-Cape Town,

avioane.

cu [aceste
d A
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Precursorii turisr*DtUIAAMAIAAAHT woss

Turismul aerian este vechiu. Se confunda cu
Tnsasi Tnceputurile aviatiei, acele Tnceputuri
timide Tn care orice incercare de sbor putea
Tnsemna pierderea vietei indraznetului, ce avea
curajul sa Tnfrunte Tnaltimile.

Printre primii turisti ai aerului vom gasi pe
Santos Dumont, acest pionier celebru al avia-
tiei. La 13 Septembrie 1909, Santos Dumont
a facut o vizita, pe calea aerului, amicului
sau Robert Esnault-Pelterie, cunoscutul pre-
cursor aviatic si teoretician al astronauticel,
numai pentru motivul ca acesta din urma pa-
riase, ca el nu va putea evolua cu aparatul
sau decat numai de-asupra aerodromului; si
in acea zi Santos Dumont a parcurs o dis-
tanta de 7 km., in 5 minute, zburind la 60
m. Tnaltime.

Dar o isprava si mai mare a facut Santos
Dumont la 17 Septembrie 1909, cand plecat
depe aerodromul dela Saint-Cyr, din fata a
1500 spectatori, nu s’a mai Tnapoiat. S’a cre-
zut ca este un accident si lumea s’a alarmat.
Dar Santos Dumont nu patise nimic, El facu-
se numai o plimbare:

«Ceea ce am facut eu, este foarte natural,
Cand te urci intr'un automobil, o faci precum
se pare pentru a te duce dela un punct la altul
si nu pentru a reveni exact la punctul de ple-
care. Pana acum ceea ce s’a facut cu aeropla-
nul este tocmai contrariu si asupra acestui punct
ma ridic eu.

«Aeroplanul este mai mult decat un aparat
sportiv, este mijlocul de locomotie al Vvii-
torului, este instrumentul ideal al turistului.
Daca nimeni nu o dovedeste insa, cum 0 sa in-
tre aceasta idee in spiritul publicului ?

«Fara a avea linii de balonase pe parcursul
meu — si nu fara motiv — pot afirma, ca a tre-
buit sa sbor cel putin la 200 metri, daca ma
raportez la Tnaltimea imensilor arbori si la aceea
a colinelor pe de-asupra carora a trebuit sa trec.
Aceasta altitudine Tmi era de altfel necesara in
caz de aterisaj fortat, pentru a avea timpul ne-
cesar de a alege locul unde ,,Domnisoara” mea
s’ar putea aseza, fara riscul de a se distruge sau
numai strica printro atingere cu solul, brusca
sau rau calculata.

«Am avut dreptate cand mi-am luat precau-
tiunea, de a ma ridica la aceste Tnaltimi. Moto-
rul meu avand rateuri, am gasit prudent sa
profit de chilipirul, care de-odata se prezenta in
fata mea: peluza unui frumos castel.

«Fara alta forma, coborii si ma asezai usor
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Aceastda minunata isprava a facut-o SantaaP6 ‘B
Dumont cu celebra lui avionetda ,,Domnisoara**6*

(,,Demoiselle™), un fel de strabunica a actuaJ898U!
lului ,,Purice al Cerului" al lui Mignet, ce face n q

azi atata sgomot in Franta.
Si stiti ce era ,,Domnisoara”? O mica avio-



neta ce nu céantarea decéat 118 kilograme, din-
tre care 54 kg. erau reprezentate de greutatea
motorului (un motor orizontal cu doi cilindri,
ce da 30 CP); suprafata portanta: 9,50 mp.

Cu toate acestea, Santos Dumont spunea
atunci, Tn 1909: «aeroplanul este mai mult de-

cat un aparat sportiv, este mijlocul de locomo-
tiune al viitorului, este instrumentul ideal al
turistului».

Turisti au fost multi, foarte mul|i dintre iu-
bitorii nouei cuceriri omenesti. Printul George
Valentin Bibescu, unul dintre posesorii prime-
lor 25 brevete de sbor, a fost printre primii
roméani ce se pot considera turisti aerieni.
Este omul ce face cinste si tarii si aviatiei, in
general.

Prinful Bibescu face parte din falanga stra-
lucita a aviatiei internationale, ce-si avea cen-
trul Tn Franta si din care putem cita pe: Ble-
riot, senatorul Reymond — ce se ducea in cir-
cumscriptia sa indicata, regulat, cu avionul —,
Robert Esnault-Pelterie, Pierre-Elienne Flan-
din, Etienne Girand, Jacque Balsan si Tnca
multi altii.

Turismul aerian a fost desigur o realitate,
chiar din primii ani ai aviatiei. Daca rasboiul
nu ar fi survenit in 1914, caile aviatiei ar fi
fost poate altele.

Dar si vederile oamenilor epocei erau dife-
rite: unii credeau si sperau Tntr'o aviatie de
turism, altii considerau aviatia ca un fel de
numar de circ, bun de distrai publicul.

Cel ce a dat un semnal de mare impor-
tantd pentru viitorul constructiei aeronautice
a fost Henry Deutsch de la Meurthe. ElI a co-
mandat constructorului Bleriot, in 1911, o tra-
sura aeriand, ce nu diferea de trasurile te-
restre decat prin faptul, ca Tn afara de roti
avea si aripi, si in partea din fata, un motor
cu elicea respectiva. Caroseria avea in inte-
terior patru locuri, iar pentru pilot era ame-
najat un loc, foarte asemanator cu capra unei
trasuri.

Henry dela Meurthe mersese prea departe
cu optimismul sau, in turismul aerian. Bleriot
i-a construit aparatul rinet, dar... trasura sbu-
ratoare nu asculta de legile capricioase ale
aerului. A zburat ea de cateva ori, dar la
aceste unice sboruri s’a redus cariera acestei
minunate trasuri.

Mai interesant este ce credeau unii oameni
despre ea si... ce sperau viitorii birjari-piloti
ai acestor trasuri sburatoare.

latd ce spunea pilotul George Legagneux, ce
fusese angajat de Henry Deutsch de la Meurthe,
pentru conducerea trasurii sale:

«Asezat comod pe scaunul meu, Tnméanusat,
cu picoarele pe palonier, am cu adevarat un aer

impunator. Nu stiu daca patronul nu-mi va cere,
sa-mi pun si un joben!

«Din felul cum stau, toata lumea va putea
sa-si dea seama de manevrele mele, de unde
pana acum, pe monoplane, noi paream ca as-
cundem totdeauna pe privirile indiscrete cele mai
mici manevre.

«Daca ma rezem prea mult de cupeu, simt
tubul acustic care comunica cu interiorul, caci
este chiar si un tub acustic..... pentru a trans-
mite ordine. Evident, Tintrebuintarea nu va fi
prea obositoare si va fi inutil a incerca sa fii auzit.

«Ce situatie sigura: servitor-vizitiu de avion
al stapanului! Vor curge zile pline de liniste,
fara grija zilei de maine; stapéanii vor fi forta-
mente prietenii tai. Ei nu vor incerca niciodata
sa te dea afara, caci le-ar fi frica sa nu le sa-
botezi aparatul, sau sa nu-i faci sa presim-
ta efectele funeste ale montagnului rus rasturnator.

«Cénd te vor finstiinta ca te concediaza, nu
vor mai putea trai. Cand vor pleca, tu fiind pe
capra, nu vei avea decat sa-ti iei altitudine.
Mereu mai sus! Doamna va tipa, va lesina,
domnul nu va indrazni sa-si scoata capul pe
fereastra. Se va agata de tubul acustic si Tti va
striga: « Te rog, dragul meu, coboara, nu iti cer
sa mergi asa de sus!» Atunci sa vezi cum se
vor mari lefurile.

« Viata viitoare asa cum se arata va fi tim-
pul de aur al watmanilor aerului».

Si bietul Legagneux nu a putut apuca acest
timp de ani, caci a murit cu cateva sapta-
mani Tnainte de Tnceputul marelui rasboiu, in-
tr'un accident de avion.

Cati altii, ca el, optimisti si entuziasti, nu
au pierit prea curand, Tnainte de a vedea

adevaratul turism aerian Tnfaptuit?
*

Nu sunt nici 30 ani, de cand primii turisti
aerieni si-au Tnceput minunatele lor plimbari.
Putini oameni, pe vremea aceea, credeau in-
tr'un viitor al aviatiei; mai putini Tnsa erau
aceia, ce aveau credinta ca aviatia va fi fo-
lositd si pentru turismul aerian.

Progresul insa a fost mai rapid decéat, poate,
lI-ar fi sperat chiar cel mai optimist sburator
de atunci. Si ritmul accelerat, Tn care se con-
tinua acest progres, ne va duce curand civi-
lizatia la Tnfatisarea visata de un Legagheux
si proorocita de un Santos Dumont.

Sburator

Redactorul nostru

d. av. ST. I.-MACRI
Bucuresti — str. 11 lunie 71 — tel. 42170
pledeaza la toate instantele si Tn special
pentru aviatori, (pensii, asigurari, etc.)



Sburaforn nostri

Primul simplist...

Ultimele zile ale lunilor de primdvara s'au scurs pe
nesimtite si zile lungi de varda, cu soare fierbinte si
indbusitor, le-au luat locul.

Puii, bronzati de soarele arzator, slabi si prafuiti,
dupa o munca asidua, — asteaptd cu nerdbdare mo-
mentul suprem, — cand singuri stdpani pe masina

sburatoare, vor ajunge sa cucereasca albastra intindere
a oceanului nesfarsit.

Dupa multe zile de munca fard preget, din zori,
cand se revarsa crepusculul si pana la apusul soare-
lui, dup@ o Tncordare continud de cateva luni, astep-
tarea nu mai poate fi stapanita.

Sculati, odatd cu inceperea activitdtei Serviciului de

salubritati, — care Tncearca sa dea Tecuciului un as-
pect occidental, — transportati la aerodrom in inghe-
suiala din cutia unui asa zis autobuz, — unde n

grupuri asteaptd o jumatate de zi randul la cele 3-4
ture de dubld comanda, — au ajuns la limita rab-
darei.

Numai un tur de simpla i-ar face s& uite nenuma-
ratele zile de asteptare n mijlocul aerodromului in-
cins de soare, — numai un tur de simpla ar alunga
oboseala si nesuferitele clipe de coacere la soare pen-
tru cele 15 minute de Tnvataturd, numai un tur de
simpld ar sterge amintirea tuturor aterisajelor proaste,
reprimate cu atata severitate de instructorul nein-
duplecat.

Un tur de simpld este dorinta fiecaruia, — dar sbo-
rul se Tnvatd si privindu-1, — spun cei ce l-au prac-
ticat si, Tn virtutea traditiei, scoala si continud siste-
mul, — ce ani de-ardndal a dat rezultate satisfaca-
toare. Si puii privesc, privesc si asteaptd cu nerdbdare
ziua cea mare.

Zi de zi instructorul gaseste par’cd mai multe gre-
seli, zi de zi cei ce-au mers mai bine Tncep sa schio-
pateze, — pana cand «Essayeur-ul». cel ce poarta
marea raspundere isi face aparitia la un grup.

Toti se privesc si se Tntreaba in soapta, cine va fi

fericitul care va obtine permisiunea sa-si ia singur
sborul?

Tncercarea dureaza Tntre 3—5 ture, — facute de
elev cu pilotul Tncercator, — Tn care timp toti ochii
sunt indreptati catre avionul ce-si ia sborul, face cele
4 viraje regulamentare, apoi coboara si aterizeaza.

Odatd cu aterisajul inima tuturor tresalta si cand
avionul s’'a asternut Tn bune conditiuni pe pamant,—
un suflu de usurare scapa din pieptul fiecdruia.

Dar incercarea dureazd mai multe zile, «Essayeur-ul»
trece dela un grup la altul si Tncearcd mereu pe cei
recomandati de instructor, toatd lumea asteapta cu
nerdbdare si cauta sa patrunda bunele intentii a celui
ce detine puterea si sd-i smulga ultimul aviz.

In fine, dupa multe zile, incercdrile au luat sfarsit
si marele maestru si-a spus parerea

Primii zece fericiti sunt alesi de «Essayeur» si des-
tinati sa formeze prima echipd de simplisti.

Aceasta alegere este cunoscutd numai de persona-
lul din onorata Directie a scoalei — si pastrata cu
ingrijire, — nu pentru ca s’ar prejudicia vre-un mare
secret de stat, — ci asa pentru a se menaja repau-
sul si somnul celor vizati, ferindu-i astfel de nepla-
cutul cosmar, — provocat de ideia trecerei pe simpla.

In zorii zilei urmdtoare, dupa ce s'au satisfacut
toate obligatiunile de prezentd la program, impuse de
scoald, grupurile trec la punctele de shor.

Gornistul suna inceperea sborului, traditionalul fa-
nion se ridica Tn varful catargului, privind catre acei
ce nemiscati prezintd semnele de respect cuvenite
drapelului si activitatea zilnicd Tncepe.

Curios, cd dupd o jumatate de ord mersul progra-
mului este tulburat de un semnal neobisnuit, — gor-
nistul sund adunareal

O stagnare brusca a activitatii si toate grupurile se
aduna la un punct.

Un avion, proaspat revizuit, ce a fost pastrat cu
ingrijire se desprinde dela hangar si se indreapta spre
locul unde toatda lumea asteaptd nedumerita.

Sosirea avionului, — adus de instructorul ce ocupa
locul elevului si prezenta pasagerului, — sacul cu
nisip, — lamureste totul.

Din grupul celor zece alesi, ce nu au fost cunos-
cuti pand n prezent, este numit primul.

| se dau ultimile instructiuni, ia loc in avion, se
da semnalul de plecare si porneste.

Inimile celor ce-au ramas s’au strans, aproape ni-
meni nu mai respird, toti privesc si sunt numai ochi.

Avionul s'a desprins de paméant mentinAndu-se
pe linie dreaptd si urca Tncet, — un suflu slab de
usurare, — decolarea buna.

latd, avionul a ajuns la Tnaltime, a redus motorul,
face sbor in palier; apoi primul viraj. Cei ce-1 pri-
vesc respira usurati, — lotul merge bine, — urmeaza

celelalte viraje ale turului de pisla si apoi priza de
teren.

Avionul picd cu motorul ralantisat, priza este bund,—
totusi cei ce privesc incep sa se nelinisteasca fiindca
tot succesul simplistului este aterisajul.

Normal, cei se pleacd printre primii sunt dintre cei
cu mai multe calitdti de sburdtori, — calitdti cons-
tatate de personalul competent, — asa ca ingrijorarea
celor ce privesc este nejustificata, aterisajul fiind tot-
deauna bun.

Totusi cate odatd, regula se dezice. Si se isca
chiar cate un bucluc, — ce face o atmosfera nepla-
cutd si umple de Tngrijorare sufletul plin de elan al
puilor, gata de simpla.

Sunase adunarea, toatd lumea dupa aerodrom se



gramadise Tntr'un punct, avionul de simpld — nou re-
vizuit si frumos lustruit, — Tsi face aparitia Tn mij-
locul aerodromului.

Mare sarbatoare, deosebit fast, —comandantul scoa-
lei tine sa onoreze cu prezenta, calitatile exceptionale
ale primilor simplisti.

Miticd Fascistul era destinat a deveni seful promotiei.

Tnalt, subtirel, cu un cap de asupra celorlalti — p&-
seste inganfat catre avion si meticulos, — ca un Vii-
tor as, se instaleaza.

Priveste radios adunarea, zambeste cordial cétre
spectatori si cand i se face semnul de plecare, se
avantd vijelios cu motorul in plin si dupd o clipa
paraseste pamantul.

Urca frumos pana la 100 m, reduce putin motorul,
pune Tn palier si face cele patru viraje ale turului de
pistd, cu o corectitudine exemplard, — spre multu-
mirea instructorilor si bucuria celor ce 1l privesc.

_Apoi pune_avionul pe panta de aterizare si Tncepe
sa coboare linistit.

Cei ce-1 privesc sunt in extaz, mai cu seamd ca in
apropierea pamantului avionul Tncepe sd se Tndrepte,
se redreseaza si pare cd va fi condus dupa toate re-
gulele aterisajului.

Fascinat, probabil de gloria ce va repurta, tanarul
pilot procedeaza cam pripit si Tn grabd pierde prea
din vreme viteza avionului si neobisnuit cu Tnaltimea,
pe la 5 m. deasupra pamantului se gasea cu alerisa-
jul terminat. Ochii celor ce il privesc se inchid usor,
un fior strapunge corpurile lor, apoi o bufnitura spune
tuturor, ca bietul avion a luat neplacut contact cu
pamantul ingrat, ce nu a voit sa se ridice putin mai
sus.

_Cu sufletul ‘plin de durere grupul spectatorilor da
navala la locul accidentului.

Doar unii mai impresionabili rdman mai pe urmd,—
le piere veselia si o paloare usoard le inunda fata.

Moranul devenit un morman de fiare vechi, prins
ca Intr'o panzd de pdianjen 1n nenumaratele sarme
rupte si incalcite, se odihneste ca un erou Tn mijlocul
campului.

Cénd grupul se apropie curios si timid de locul fa-
tal, — de sub dardmaturi, o matahald neispravita isi
face aparitia si se desird intinzandu-se ca o rama, ce
iese din pamantul proaspat sapat.

Esit de sub dardmaturi si priveste nedumerit isprava
si nu-si poate explica — curioasa Tmprejurare, care a
adus un aterisaj atat de prost. Probabil avionul e de
vind

— Ce-ai facut, domnule? 1l ntreaba seful.

Bélbe cateva scuze de circumstantd, camarazii, —
unii 1l persifleaza, altii par’cd se asociaza parerilor,
cd aviatia e cu buclucuri, — numai cativa mai slabi
privesc ganditori si isi fac, pentru un moment, pla-
nuri de plecare.

Sarbatoarea primilor simplisti se amana cu cateva
zile, Miticd Fascistul si-a pierdut sefia si trece la du-
zing, iar Alexe cu calitdtile lui exceptionale trece din,
randul 2 in frunte si sterge rusinea promotiei.

Asa trec zilele, echipa celor fericiti lucreaza cu
ravnd, dupa primul se disting si ceilalti, puii de azi,
temerarii de maine.

Cei ce urmeaza trec pe rand la simpld, fara fast-
fara sd se ocupe nimeni mai de aproape, — nici de
plecarea, nici de emotiile lor, iar celor dupd urma
considerandu-i veterani, — Essayeur-ul le comunica
ntr'o zi discret:

«Treceti la punctul de simpla si grabiti-va, ca va
apuca toamna fara tulee».

Capit. av. Costake Cosma

Accidentul capitanului Sendreanu

La 13 lunie a. c. s’a prabusit la Cotreceni,
un avion Fokker de vanatoare.

Aparatul, deabia esit din reparatie la Ar-
senalul Aeronautic, a trecut la proba desbor,
cu aceasta operafie fiind insarcinat cpt. avia-
tor Sendreanu, pilolul essefeur al Arsenalului.

La aterisare, voind sa fereasca o companie
de ostasi cari faceau instructie pe aerodrom,
a intrat cu aparatul in tribunele de Ilemn
— amenajate acolo Tn vederea serbarilor de
10 Maiu —si a capotat.

Tragedia este ca aviatorul s’aales cu bra-
tele rupte. Transportat la spital, medicii au fost
nevoiti sa-i scoata din serviciu bratul stang.

In legatura cu acest accident, Subsecreta-
riatul de Stat al Aerului, e dator sa revada
problema aerodromului Cotroceni si sa-i dea
o solutie care sa elimine pentru viitor posi-
bilitatea accidentelor de felul celui Tntamplat
capitanului Sendreanu.

Campul dela Cotroceni
la dispozitia Arsenalului Aeronautic,

sa ramana numai
ca Ae-

rodrom, sau sa nu se mai sboare pe el... dar
in acest caz sburatorii sa stie, sa fie facuti
atenti, sa stie la timp, caci alta data, un alt
Sendreanu, s’ar putea sa nu bage de seama ca
jos sunt ostasi si atunci, in loc de un sacrifi-
cat am avea o0 duzina...

Capitanul Sendreanu s’a purtat Tnsa, ca un
adevarat cavaler al aerului.

Si-a facut datoria cu prisosinta si merita
laude.

Acum vine partea cealalta, partea paman-
teana: are Sendreanu asigurata asistenta me-
dicala de o maniera suficienta? li este asi-
guratd lui Sendreanu o viata tihnitd, cu o
bucatd de paine n fiecare zi?.. Caci Sen-
dreanu nu mai este sburator ca sa mai spere
ca s’o mari prima de sbor, ca s’o da prima
de sbor la vreme, ca s’o modifica legea ae-
ronautica Tntr'un sens mai apropiat de reali-
tati, merite st sacrificii...

Sa speram, dar dupa informatiile noastre,
se opune Ministerul Finantelor. b.



Rasplata riscului, a sacrificiului si a muncii...

Daca Tn epoca parca mai nemernica—ca oricand, a genera*
tiei de azi, majoritatea pamantenilor deformati n toatd faptura
lor, de goana dupa chiverniseala care sa le faca viata cat
mai comoda si usoard nu pot Tntelege si nici aprecia si cinsti
cum se cuvine, avanfarile desinteresate si pandite de riscuri,
ar trebui ca cel pufin Dumnezeirea si ocroteascd cu mai
multd bunavointd pasiunile frumoase, ce duc la realizari si

deschid larg caile marete ale progresului.

Subiectul —’enuntat] mai sus — ce mi-am propus
sa tratez este de o complexitate, ce-1 face demn de'to
altd pana mai consacrata ca a mea si cu mai multd
gice la cari se ajunge.

Constient de aceasta, voiu indrazni totusi s& Tncerc
a schita cateva circumstante, cari vor fi mai eloquente
ca orice frazeologie de stil si mai hotdritoare ca ori-
care din argumentele smulse speculatiunilor teoretice...

* * ’

Acum vre-o doud luni, bunul meu camarad, capitanul
aviator I. N. Tncerca o performantd sub auspicii ofi-
ciale. Pornise la drum cu tot avantul ce caracterizea-
z& pe un sburdtor de inalta talie, cu toata nadejdea si
ambitia ce face dintr’o fiinta omeneasca un supra-om,
iar din reusita faptelor o pagind, ce raméane ca in-
dreptar generatiilor viitoare...

Dar... scris i-a fost sd& nu isbandeasca. A cdzut cu
pasarea lui de otel langa apa Dundrii si a fost adus
acasa cu oasele frante si cu sufletul distrus...

A intiat in spital.

Si aci, incepe adevarata tragedie: uitat de cei cari
alta data 7i erau buni prieteni, neglijat de legile noas-
tre speciale de organizare, camaradul I. N. std cu ra-
nile deschise, gata sa-si piarda piciorul, pentru natio-
nala scuza cd nu sunt bani si cd.. nu are dreptul.

Solda a luat-o cu anticipatie pe cateva luni, (c&ci
cangrena se evita cu bani!) iar prima de shor a de-
venit o iluzie ce nu se poate lua cu chitanta...

Sburatorul capitan 1. N. nu blestemd si nu arunca
vorbe de desnddejde, dar nu e greu de inteles ce a
mai rdmas din moralul celui ce plecase sa faca cinste
culorilor nationale si aripilor romanesti.

ntamplarea—si numai intdmplarea — va aduce ali-
nare acestui suflet, ce a crezut ca risca pentru o cau-
z& comuna noud, tuturor celor cari simtim romaneste.
Unul din sefii lui, om dintr'o bucatd si de caracter a
hotarit s& treacd peste paragrafele legilor, pentru sal-
varea unui sburdtor. Si asta chiar cu riscuri persona-
le, cdci riscurile nu sunt excluse atunci cand nu esti
de acord cu aberatiile legiuitorului si ale erarhiei...

Ce au de zis cei sanatosi, cu burta plind si cu ma-
sind la scara?

*
* *

Aviatorul locotenent P. D. a stat luni de zile ne-

(cpt. c*dor av. Dicnlescu Achil: Aripi frante)
Aeronautica, anul IX No. 5—6.

miscat Tntr’un pat al spitalului militar, gata sa-si piar-
da picioarele si vederea din cauza unui accident de
avion.

A revenit Tntre noi dupd doi ani, sprijinit Tn bas-
toane, plin de datorii, demoralizat. Tmi povestea, plan-
gand, despre desinteresul ce i-a fost aratat de toti cei
n masurd sa-I ajute, despre usile ce i se deschideau
intarziat, dupd ceasuri de asteptare...

Legea aeronauticd prevede ajutoare numai pentru
familia sburdtorului, adicd dupd moartea lui. Si cine
nu are norocul sd moard integral, trebuie sa-si cer-

seasca salvarea... .

* *

Cépitanul S. W. a ramas cu oasele scoase din muschii
mainilor.

Povestea e simpla si recent&

Drintr'o vinda ce nu-i apartine, vroind sd salveze pe
altii a cazut el Tnsusi victima, distrugand avionul si
distrugandu-se pe sine.

Ce a facut tara pentru acest erou al aerului ?

*
* *

Prima de shor, creiata cu intentia de a contribui la
un traiu mai omenesc celor ce se avanta in tariile vaz-
duhului, se da neregulat, cu mari ntarzieri si... mi-
croscopica.

In alte tari aceasta primd se adaogad la soldd, du-
bland-o. .

* *

Personalul technic superior, fara care nu se poate
concepe 0 institutie aviatica, se gaseste deasemenea,
Tntr'o stare de permanentd nedreptatire: platiti cu sol-
de de plotonier, neavansati cu decadele, asteaptd si
spera alaturi de personalul sburator...

Maestrii si mecanicii de avion stau Tn acelas grad
de 8—12 ani si cand se produce vre-0 Tnaintare, ea
e efectuatd nu dupd@ merite personale, ci dupa consi-
deratiuni de civil si militar. Astfel, anul acesta au
fost chemati la concurs o serie de maestri cl. I, cari
aspirau la gradul de maestri principali. Clasificarea
— dupa concurs — s'a facut in baza mediilor, deci in-
diferent dacd numitii erau civili sau militari.

Or, ultimele exemplare din Buletinul Oastei anun-
tad Tnaintarea celor militarizati—chiar cu medii mici-
si... neglijarea celor cu medii mari, dar civili.



N. B. Mecanicul e principalul element Tn ngrijirea
si ntretinerea materialului volant. Are si el nevoe de
mancare si mai ales de moral.

Gei mari, se vede ca nu au inteles aceastd axiomal

*
* *

Din cateva exemple doar, se poate vedea atmosfera
de zapdaceald in care se shat legiuitorii nostri, nedrep-
tatile care se comit Tn mod constient de cele mai
multe ori si consecintele dezastruase, ce se rasfrang
asupra activitatii aviatice de la noi, din cauze ce ar
putea sa fie Tnlaturate numai cu foarte putind buna-
vointa si suflet.

Am fost Tn stare sd Tnregistram Tn viata noastra de

stat afacerea Skoda, afacerea cu padurile Motilor, afa-
cerea cu perimetrele petrolifere, nume ilustre ca: Vasi-
lescu, Nacht, Cadlatorescu... dar nu suntem in stare sa
cerem oamenilor zilei sa dea si pentru aeronautica
romand, pentru sburatorii si technicienii nostri, doar
ce curge printre degete. Ne-am multumi si cu atat!

Singura nadejde —se pare— ca e numai la Dum-
nezeu.

El s& ocroteasca cu mai multd bunavointa pasiu-
nile frumoase ce duc la realizari si deschid larg cai-
le marete ale progresuluil..

Eventual sd&-L chemam pre El, s& ne schimbe legea
aeronauticd si sa ne organizeze aviatia, dar personal,
nu prin interpusi, c&ci...

Comandor av. X.

Un mare raid romanesc
Echipajele escadrilei africane

Cpt. c-dor av. Jienescu George; It. c-dor Cernescu;

Davidescu,; cpt. Olteanu; mecanic Stengher,

it. c-dor Pantazi; It. c-dor

cari au obtinut o frumoasa performanta

pe un avion Messerschmitt I.C.A.R.-universal, construit in fabrica I.C.A.R. din Bucuresti.



Scurt expozeu asupra stadiului actual al problemei
benzinei de avion

Evolutia technicei moderne in constructia motoare-
lor de avion a antrenat dupd ea studiul amanuntit al
calitatii carburantului pentru avioane, caie pe langa
faptul ca s’a impus in timpul din urm& ca un factor
hotaritor Tn asigurarea randamentului, durabilitatii si
si bunei functionari a motorului, constitue unul din

elementele principale, de care depinde perfectionarea
motoarelor de avion.

teristicile principale de care depinde calitatea unui

bun carburant de avion, precum si influenta lui asu-
pra perfectiondrii motoarelor.

Distilatia

S’a crezut un timp, cd benzina de avion, de bund
calitate, trebue sa posede un punct initial de fierbere
cat mai jos, pentru a mari randamentul motorului.

Ulterior s'a dovedit insa, cd volatilitatea prea mare
a benzinei nu numai c& nu mareste intru nimic randa-
mentul motorului, dar prezintd din cauza volatilizarii
hidrocarburilor usoare, un permanent pericol de foc
la bord, pierderi in rezervoare, greutdti la porniri si
distribuirea amestecului gazos.

Diferite cercetari facute au aratat, cd benzina de
avion nu trebue s& contind hidrocarburi prea volatile,
cari dupda cum am spus nu ajuta cu nimic la ridica-
rea puterii energice a motorului si nici hidrocarburi
prea grele cari se amesteca prost in coloana gazoasa,
provocand o repartitie neuniforma a amestecului gazos.

Pentru preintdmpinarea dificultdtilor de mai sus
este absolut necesar, ca benzina de avion sa prezinte
0 curba de distilatie bine studiatd, cu un initial de
fierbere si un final bine determinat.

incercarile facute de M. Ricardo pe un motor spe-
cial, racit cu un lichid refrigerent, au aratat cd usu-
rinta la pornirea motorului, pana la temperaturi foarte
scoborite, depinde aproape nnmai de cantitavea disti-
latd pana la 100° C.

Rezulta astfel, cd toate benzinele de avion trebue
s& distile cel putin 50°0 fatda de 30-40°/0 cét distila
benzina auto.

Pentru stabilirea curbei de distilatie se utilizeaza in
mod curent aparatul Engler sau aparatul standardizat

de catre «American Society for Testing Materials» de-
numit pe scurt A. S. T. M.

Prin incercarile facute la noi in tara pe motoarele
de avion, Subsecretariatul de Stat al Aerului a gasit,
cd cea mai bund benzind de avion corespunde disti-
latei urmatoare, efectuatd cu aparatul Engler:
INnitial.........cooooi e min. 52

Cantitatea distilata pana la 65°G max. 5°/0
» 5 » o [5°C min.  6°/0

» ., ., 85°G min. 24°/o

» . » 100°G max. 66°/0

n 130°C min. 95°/0

Final sec. | 157°C—143°G

O comparatie dupad curba de distilatie a benzinei de
avion, fixatd prin caetul de sarcini roménesc si ace-
lora utilizate de catre armata americand, ministerul
aerului francez si englez, cari sunt considerate ca cele,
mai bune, nu se poate stabili dupd datele de mai sus,
de oarece distilatia acestora din urma a fost efectuata
pe aparatul A.S.T.M. ale carui rezultate nu coin-
cid cu acelea, obtinute pe aparatul Engler.

Densitatea

Introducerea carburantului Tn motoarele de avion
este efectuatd cu ajutorul carburatoarelor, in care aerul
necesar combustiunii este introdus prin ajutorul vidu-
lui relativ ce se formeaza n jurul jiglerului. Aerul
antreneaza totodatd carburantul necesar, pulverizandu-1
prin lovire n particule foarte fine'si-1 amesteca n
coloana gazoasa.

Acest mod de antrenare necesitda cunoasterea den-
sitatii medie a carburantului Tn vederea asigurarii unui
reglaj corect al nivelului, in raport cu orificiul jigleu-
rului.

Densitatea unui carburant nu exercitd Tnsa o in-
fluenta capitald asupra randamentului unui motor, mai
ales daca aceasta indeplineste conditiunile impuse prin
curba de distilatie.

Prin caetul de sarcini romanesc se fixeaza totusi
pentru benzina de avion, o densitate cuprinsd ntre
0.725 si 0.735 la 20°C., n limitele cdreia o variatie
a densitatii nu are nici o influentd asupra randamen-
tului motorului.

Sulful

Este absolut necesar, ca benzina s& nu contina sulf,
fie Tn stare liberd, fie sub forma de combinatiuni.

Aceasta pentru motivul, cd prin combustiune sulful
da nastere la produse cari atacd piesele motorului.

Prescriptiunile strdine admit totusi pentru cele mai
bune benzine, in mod obisnuit, un procent de max.
0.05°/0, a carui prezentd nu are influentd daunatoare
asupra pieselor.

Aceastd conditiune se impune mai ales unui ames-
tec de benzind (benzol) sau benzinelor obtinute din
distilarea carbunilor, cari de obiceiu contin sulf Tn
cantitati apreciabile; ea nu poate fi insd socotitd ca
o conditie capitald pentru benzina de avion roma-
nesc, deoarece titeiul roméanesc, supus prelucrarii, con-
tine sulf In cantitdti foarte mici, cari nu prezintd un
pericol pentru organele motorului.

Pentru o cat mai mare sigurantd, Subsecretariatul
aerului, prin caetul de sarcini, nu admite nici o tole-
leranta n ceia ce priveste prezenta sulfului in benzina.

Ing. Gh. Garofeanu



Din istoria Aeronauticei

25 Maiu 1910--25 Maiu 1935

25 ani In slujba aviatiei: inginerul Oaproni

In réndul «rprimilora care au crezut intr'o viitoare
aeronautica, cand era Tnca consideratd de multime ca
0 acrobatie prodigioasd, a fost si un tanar inginer din
Trentiu, Gianni Oaproni, nascut la Massone d’Arco n
anul 1884. El fu unul din pionerii aviatiei si ca toti
acestia trebui sd sustina singur o lupta apriga, bazat
numai pe propriile sale forte.

Primul sau avion «Oaproni Nr. 1», unul chiar din-
tre primele avioane din lume, care a avut caracteris-
tici suficient de sigure, prototip care avea linia avioa-
nelor din zilele noastre, nu a fost decat rezultatul
unei munci fard preget, a unei credinte nestramutate,
a unor sacrificii_neinchipuite.

Alte aparate 1l urmard, biplane sau monoplane si
multe dintre ele cucerird recorduri nationale si mon-
diale : de viteza; duratd gi distantd.

Pionier de asemenea in ceeace priveste conceptia
marilor avioane, Gianni Oaproni a fost primul care a
gasit formula «Trimotorului», ce a fost adoptata
curent si in 1914, cénd Italia era aldturi de Aliati Tn
marele razboiu. El furniza faimosul «Oaproni 450 H.P.»
pentru bombardament, care deveni imediat popular,
dovedindu-se un teribil bombardier, fie pe frontul ita-
lian, fie pe frontul francez sau belgian.

La sfarstul rasboiului 70.000 de lucrdtori ajunsese-
ra sa lucreze in lume la construirea avioanelor Ca-

roni.

P Imediat dupa@ rasboiu ing. Oaproni constreste n
Italia primele avioane de pasageri si Tn analele aero-
nauticei va raméne totdeauna faimosul sau «Trans-
aero» un enorm multiplan de 3000 Il. P. a carui
imensa cabind putea lua aproape o sutd de persoane
si a carui suprafata portantd de 750 m. c. rdmane inca
Imbatabila.

Gand cu Guvernamantul Fascist aviatia italiand a
luat acea desvoltare atat de cunoscutd, este dela sine
inteles ca ing. Oaproni a fost chemat sa-si dea ma-
sura fortei sale.

De aici puternicile avioane de bombardament de
noapte «Oaproni 75» de o putere de 1000 H. P., din-
tre care unul a céstigat si a pastrat pentru mult timp
Tntietatea pentru cea mai mare Tndltime, cu o greutate
de 2000 kg.

Succesiv, industria al carui sef este ing. Oaproni se
desvoltd mereu, din ce in ce mai mult, construind o
serie foarte importantd de avioane de toate tipurile si
pentru toate ntrebuintarile: civile si militare, pentru
scoli, pentru turism si pentru acrobatii. Nu a aban-
donat insd construirea giganticelor avioane printre

care merita sa fie mentionat «Caproni 6000 Ii.P.»,
care a castigat recordurile de greutate, de Tnaltime,
de duratd, multe nu au fost inca batute.

Printre aparatele mai recente si remarcabile, se ci-
teaza «Caproni 114 H.P.» cu care Renato Donati a
castigat recordul absolut de Tnaltime, ridicandu-se la
13.433 metri.

Altele, foarte interesante pentru caracleristicele lor
de constructie si calitati aerodinamice sunt. «Capro-
ni 111» un avion si hidroavion de recunoastere stra-
tegicd si bombardament usor, actualmente n serviciu
in Italia, Tn Peru si in China: «Captoni 123», «Ca-
proni 132» avioane rapide de pasageri. De asemenea
trimotorul «Caproni 133» pentru serviciul colonial,
care este rezultatul unei mari experiente facute cu
aceste constructiuni de Africa de Nord si care repre-
zinta actualmente avionul n serviciu, pe liniile coloni-
ale ale Libiei.

Inginerul Caproni, exemplu exceptional, de o vointa
tenace si de o tarie extraordinard, a strans recent sub
controlul sdu multe alte importante industrii, cari par-
ticipd direct sau indirect la constructiile aeronautice.
Citam Tintre toate, faimoasele fabrici de automobile si
motoare «lsotta Fraschini», fabrica de motoare «Mo-
tori Marini Carraro», stabilimentele de constructiuni
aeronautice din Monlecolini (Laco d’lseo), Ponte S.
Pietro (Bergamo), Coppola Castelmare di Stobbia, So-
cietatea 1.S.S.A. pentru fabricarea instrumentelor de
bord.

Ing. Caproni, care pe campul experimental si in
sectia stiintificd da Tncd o dovada stralucitda de cali-
tatile sale de technician si de inovator construind
mereu noui tipuri dupd conceptiile cele mai indraz-
nete, este inca n fruntea tuturor constructorilor.

El a primit titlul de Grande Ufficiale dela Corona
d'ltalia, a fost decorat cu Legiunea de Onoare, i se
decerneazd numeroase decoratii straine si de curand
a primit numirea de Cavaliere del Lavoor, cea mai
Tnaltd si cea mai doritd dintre primele, decernate celor
ce s'au "distins Tntr’'un mod special in industrie si comert.

Si in succesul constant care 1l Tnsoteste, se poate
vedea la ceace se poate ajunge prin credintd nestra-
mutatd, capacitate, optimism si constanta.

La 25 Maiu 1935 se Tmplinesc 25 ani de cand pri-
mul avion Caproni si-a luat zborull 25 de ani de
munca Tncordatd, Tn “slujba aviatiei: aceasta este opera
atadt de mare a inginerului Caproni, operd cu care
Tntreaga aviatie se mandreste.

Carlo de Rysky



romania‘ aeriana

Un mare succes al industriei aeronautice romane |. A. R.

Primul motor de aviatie de tip romanesc

Fabrica de motoare a uzinelor I. A. R. din
Brasov a terminat la 25 Aprilie a. c. probele
de omologare ale primului motor de aviatie
de tip roménesc.

Motorul realizat este destinat aviatiei de
vanatoare si are o putere de 650 C P. la o
Tnaltime de 4.000 metri. Caracteristicele lui 1l
claseaza printre motoarele de aviatie cele mai
moderne, deoarece pentru o putere de 650
CP. Tn Tnallime si 800 CP. la sol, el nu can-
tareste decat 395 kgr. Este un motor racit
cu aer, cu compresor si reductor.

Omologarea acestui motor conslilue peniru
aeronautica romaneasca un eveniment de o
covarsitoare importanta.

Prin performanta realizata de uzinele I. A. R.
se darima din ce Tn ce mai mult gresita idee
a multora ca nu se pol realiza in tara produ-
se technice cari, daca nu ntrec pe cele simi-
lare straine, le stau cu tot atat succes alaturea.

Conceptia roméaneasca in faricatiunea mo-
toarelor de avion are avantajul—fata de cum-
pararea de licente strdine si de executare con-
form acestora —? de a creia un personal format
dintr'un domeniu nou unde aceasta se cere
tot mai muit.

Din punct de vedere al apararii nationale,

importanta acestei realizari este capitala. As-
tazi cand se stie ca razboiul modern devine

prie adaptarea imediata la ritmul progresului
tehnic este posibila.

Din punct de vedere economic national, o
producjie de motoare proprii romanesti des-
chide perspectiva posibilitatilor de export, fapt
complect imposibil cu o fabricatie Tn licenta.

lata dece evenimentul omologarii primului
motor de tip roméanesc, fabricat in tarda, me-

toatd atentiunea, caci este primul pas

din ce in ce mai tehnic, crearea unei indusl’lifacut in construirea in tara de motoare na-

trii moderne de razboiu Tmpreuna cu un per-
sonal calificat sunt garantii peniru o fermi-
nare victorioasa a conflictelor armate. Cine
cunoaste tehnica motoarelor de aviatie Tsi
poate da seama de valoarea imensa a acestor
realizari. nv

Uzinele |I. A. R. au fabricai parta in pre-
zent motoare de aviatie construite dupa licente
strdine. Erau deci, din motive usor de inteles,
Tntotdeauna céativa ani n Tintarziere fatd de

nivelul tehnicei mondiale, ceea ce, din punctiitn

d”svedere militar, constituia o handicapare
foarte serioasa, caci numai cu o tehnica pro-

tionale romanesti.

Uzinele I. A. R. nu s’au ferit pentru reali-
zarea progresului tehnicei roméanesti, dela nici
un sacrificiu, luptand astfel peniru interesele
superioare ale Statului, iar nu pentru cele co-
merciale proprii.

Acest succes este datorit Tn mare parte atat
Tncrederei si sprijinului pe cari d. subsecre-
tar de stat al aerului nu a Tncetat sa le acor-
de Tndu”trfei‘agrohauticei roméane, ca si strén-
sei rialab'OTari. care”a'.'existal intre aceasta in-
dustrie NOTAMfSileliftWtiunii tehnice ale sub-
secretariatului.



Sa stins Tnca un sburator...

Destinul a vrut, ca Tnca unul din falanga
tinerilor sburatori, plini de avant si ideal, un
vlastar Tnca tanar ce se ridica Tndrasnet sfi-
dand riscurile meseriei, sa cedeze sub fran-
tura aripilor, apunand prea de timpuriu, in-
doliind familia si camarazii si lipsind arma
de un viitor temerar.

Subit, av. Bagdat Alexandru s’a stins Tn ziua
de 7 Maiu, in groaznicul accident ce a avut
loc in apropierea aerodromului Pipera.

Fiul colonelului Bagdat, un destoinic si Tn-
cercat ostas, s’a nascut la 30 lanuarie 1911
la R. Sarat.

Tnca de copil I-a obsedat patima Tnaltimii
si nu-si vedea idealul decéat devenind un brav
sburator, aparator al cerului patriei sale.

Pentru Tmplinirea idealului sau, intra in
Scoala militara de aviatie in Octombrie 1929;
iar In lulie 1931 absolvind scoala, este Tnain-
tat sublocotenent si repartizat la Centrul de
Instrucjie al Aeronauticei.

Tanar, copil Tnca, timid, ascultator, dar cu-
prins de un avant nemasurat, purtdnd in piept
un suflet mare, un suflet de adevarat sbura-
tor, m’a facut sa Tntrevad, chiar dela sosirea
lui in Escadrilda, un vlastar ce promitea sa
devina sburator de clasa, ofiter de nadejde.

Sub aspectul lui, totdeauna modest, era pa-
truns de demnitate si de simtul datoriei, tot-
deauna sincer, fara sa ascunda nimic, era
gata sa-si marturiseasca, intreg, tot sufletul lui
bun si bland.

Un camarad ce excela printre colegii lui,
un ofiter distins, priceput si energic, bine edu-
cat sub toate raporturile, facea onoare cor-
pului caruia i se devotase.

O pasiune clocotea Tnsa 1in sufletul lui,
«Patima vazduhului» si dese ori I-am surprins,
dupa terminarea scoalei de pilotaj, adica inca
tanar sburator, cum 1in discutii pe langa cei
mai vechi si Tncercati camarazi cauta, sa se
initieze Tn misterele atat de complexe si ne-
patrunse ale stapanirei vazduhului.

Zi de zi sburatorul de rasa se devota tot
mai mult carierei noastre riscate si nimic nu-1
multumea cu adevarat, decat Tnsarcinarile cele
mai complicate.

Tmi aduc aminte cat de nenorocit s’a sim-
tit, cdnd Tsi propuse sa urmeze scoala ins-
tructorilor de sbor si cand domnul coman-
dant, din lipsa de personal, a incercat sa-I
retina.

Zile multe a fost amarit si nu i-a revenit
zambetul pe buze decat atunci, cand d-1 cpt.
c-dor Diculescu, — vazadnd marea lui dragos-
te pentru sbor, — a revenit si i-a permis sa
se duca la scoala.

Pasiunea lui clocotinda nu i-ar fi Tngaduit,
sa nu patrunda si acea Tndemanare si finete
de sbor a instructorilor.

intors dela scoald, subit.
altul si toata fericirea lui era numai atunci,
cand pornea in sbor, — aci se simtea el cel
mai bine, caci aci era visul lui.

Ca o bine meritata recompensa a fost tri-
mis sa urmeze scoala de planoare, intro lo-
calitate din Polonia.

Nici aci nu s’a dezis si a capatat bine me-
ritatele aprecieri ale instructorilor polonezi.

Sburatorul Bagdat se afirma in totdeauna,
pasiunea lui nu-1 lasa sa fie intrecut.

Dar vai!., soarta cruda si nemiloasa nul-a
lasat, I-a smuls din mijlocul nostru |

L-a smuls cand era mai necesar, — l-a smuls
cand multumirea si méandria lui se infiripa,
l-a smuls ca sa ne puna in suflet zabranic
negru si dureros si sa lipseasca arma si tara
de nepretuitele lui servicii.

Bagdat Al. era

Providenta neinduplecata, tu l-ai sfarsitl..

Pilda neperitoare sa fie camaradul Bagdat,
pentru dragostea lui de sbor si pentru priso-
sinta cu care si-a Tmplinit datoria; iar jertfa
lui s& raména in amintirea noastra, deapururi
neuitata.

C. Cosma



t Locot. av, Ostapov Qheorghe

S’a stins, pe neasteptate, Tn bizara si groaznica cioc-
nire de avioane, din dupa amiaza zilei de 13 VI. a.c.
tandrul svelt, modest, ganditor si neobosit, care a fost
locot. av. Ostapov, Ziuca, cum T1i ziceau camarazii.

Cine l-a urmarit Tndeaproape, dela primii pasi ai
carierei, in evolutia ascendentd a personalitdtei sale,
acela poate intelege numai, cét tragic si cata fatalitate
se Intdlnesc Tn aceasta disparitie prematurd, la care
nimeni nu s'ar fi asteptat, cu toate cd meseria justi-
ficd cu prisosintd, hazardul pravalirilor insangerate.

TN

Nu stiu prin ce Tmprejurdri, in toamna anului 1925,
l-am Tntalnit Tn Scoala Militard Aeronautica, Sectia
Naviganti.

Din cate am aflat Tn urmda, nu nevoia unei slujbe
7l manase aci, ci o chemare launtrica, o flacare as-
cunsa neinteleasa, ce clocotea Tn el, dorinta evadarei
din viata stramta, anosta si fara perspective a pro-
vinciei, pentru a se avanta, cu toatd vigoarea tinere-
tei, cu tot elanul sufletului lui mare, tumultuos si en-
tuziast, spre alte orizonturi, spie alte lumi.

*

* *

Mai sunt Tncd multi cari cred Tn teoria perimata,
«cd ori cine vrea, poate sa shoare si poate ajunge bun
sburator, prin antrenament», desi practica de fiecare
zi a sborurilor si realitdtile noastre aviatice ne-ar des-
minti Tn fiecare zi, daca n’ar exista anumite masuri
si insuficiente de dotare Tn material si combustibil,
cari contribue sda mentind in cadrele personalului na-
vigant, o lipsd de selectie cu adevarat daunatoare.

Acei cari mai sustin Tncd teoria de mai sus, neso-
cotesc aptitudinile sufletesti ale sburdtorului si rolul
lor covarsitor, de multe ori hotarator, asupra valorii
profesionale a acestuia.

Ori, facultatile acestea se nasc odata cu
omul. Embrionare la Tnceput, ele se desvolta
si se adapteaza.

Cred desigur Tn formarea unei psihologii
specifica fiecarei meserii; raméane insa ca
psihologia noua, a omului sburator, — pe care
0 asteptam sa apara ca un nou si aparte camp
de experiente stiinfifice — sa ne arate ceea
ce eu cred cu convingere sianume, ca: avia-
torii adevarafi nu se pot recruta dintre tineri
al caror suflet incearca anumite sensibilitati,
0 Tmbinare de romantism si elan epic, de ne-
intelese porniri spre alte spatii si alte nela-
murite tarmuri, o sete de daruire si sacrificiu
unite cu placerea de Tntaritare a hazardului
si poate si cu setea de glorie si mai ales sila
unei existente comune, aride si fara rost, in
care unele spirite nu se pot complace ; in fine

ceva din reflexele sufletesti Tntalnite la marii
artisti si realizatori; iata cateva aspecte su-
fletesti necesare celor destinati sa ajunga
alesi printre alesi, singurii dintre cari se pot
recruta asii de razboiu.

Toate acestea, nu seamana oare 0 vocatiune?

Dintre acestia era Ostapov si cine l-a auzit cantand
cu vocea lui puternicd, nuantate melodii cu accente
de misticism si vagi regrete, de nesilite resemnari si
nu stiu ce ecouri din pustiul de stepd, acela nu se
poate Tndoi de cét tezaur de Tnsusiri artistice, ascun-
dea sufletul lui Ziuca

*
* *

In Scoala Militard, la Tnceput, raméane aproape ne-
observat, pastrand o rezerva caracteristica spiritelor cu
adevarat stapénite, sigure pe judecata lor, invatate sa
gandeasca serios.

El nu se vara Tn discutii, nu emite pareri superfi-
ciale asupra chestiunilor ce se pun in toiul orelor de
curs; ascultd, mediteazd, Tnsemneaza; este ca o albina
care adund, randuieste, creiaza.

Cénd va veni vremea, se va folosi de cunostintele
adunate si adancite in mod temeinic.

A ramas 1n aceasta rezerva, panda la terminarea
scoalei militare. lese sublocotenent, nu printre primii,
pentru cd unui astfel de temperament nu-i plac teo-
riile sterpe. Acestea 1l plictisesc, cursurile practice,
aplicative 1l intereseaza si il atrag.

In consecinta, la Scoala de Observatori, se claseaza
bine, la Scoala de Pilotaj insa da el Tn vileag, toata
dragostea de muncd si toatd abnegatia si nesocotirea
de sine de care era capabil, pentru a invdta o mese-
serie de care era indragostit pana tn fundul sufletului.

Scoala Speciald o termina printre primii 9, caracte-
rul ei aplicativ potrivindu-se mai bine cu spiritul lui
practic Tntreprinzator, meticulos. «N’am venit sa fac
integréri si abstractiuni, am venit sa invat sa sbor si
numai ce este in legatura cu sborul — direct sau in-
diresc — ma intereseazd» imi spunea ori de cate ori
il indemnam sa adanceasca unele cursuri teoretice.

Nu era motor, nu era piesa, nu era masindrie pe
care el sd nu sd priceapa s’'o demonteze sau sa-i ex-
plice functionarea, chiar dacd pentru prima oard fi
cadea Tn mana|

Ceasuri, zile si nopti intregi lucram Tmpreuna la
Scoala Speciala. invatasem sa-I cunosc sub toate as-
pectele.

Generalitdtile nu-i placeau, detaliile cele mai nein-
semnate nu-i scapau si puterea de analizd o po-
seda Tntr’'un grad foarte desvoltat. Tncd din primii ani
de viatd la unitate — Centrul de Instructie al Aero-
nauticei — personalitatea lui Tncepe s& se contureze
si s& se distinga.



Puterea de muncd nu era egalata decat de campul
vast de activitate, pe care oricand si oricui Tl ofera
arma aeronauticei.

Perseverenta si tenacitatea cu care-si urmarea ac-
tivitatea, in toate partile, ori unde era ceva de facut,
dar mai ales Tn ceeace priveste antrenamentul la sbor,
metodic si rational, nu le-am Tntalnit inca decat la
prea putini — aproape la nimeni—dintre tinerii mei
camarazi.

Din strada Uranus unde locuia, venea pe jos pana
la Pipera si iarna, intre orele 56, era In cazarmd,
pentru a supraveghia activitatea la program a oame-
nilor din escadrila sa.

Munca lui nu urmarea sa omoare timpul, acoperind
orele de program; cuvantul «chiul» nu l-am intalnit
in vocabularul lui. De era undeva o treaba de facut
— fie cd era sau nu de resortul lui — el nu precu-
petea sa vie Tn cazarmd, in timpul liber sau chiar
sdrbdtoarea, daca era nevoe. Acasd era tot neobosit.
Capitala petrecea. Vuetul strézilor pline de lumea por-
nitd pe veselie si distractie, ajungea pana la modestul
lui apartament. Ramanea totusi impasibil, absorbit de
munca lui si traducea mereu unele carti, de speciali-
tatea aeronauticei, date lui de comandantul Fortelor
Aeriene. Saritor la munca totdeauna, nu-si precupetea
nici energia, nici timpul liber, nici sdndtatea. Era gata
oricand, ori unde si pentru ori ce.

Addogati acum la puterea lui de munca si la per-
severenta si tenacitatea fara seaman, o dragoste de
sbor care mergea uneori pana la absurd si veti Tnte-
lege, toti cei ce nu I-ati cunoscut de-aproape, dece
Ostapov ajunsese cu toate restrictiunile puse in calea
antrenamentului Tn anii din urmd un pilot emerit,
fiind pe punctul de a deveni unul din cei mai tari si
mai consacrati.

Am zis, cd dragostea lui de zbor, mergea uneori
pana la absurd. Mi-amimtesc cum, sunt 2-3 ani dea-
tunci, escadrila noastra nu mai avea benzind. Zborul
era oprit, benzina Tntarzia si dacd toti asteptam pe
ghimpi si supdrati sosirea benzinei, Ziuca era insa un
veritabil amarit.

A scurs benzina din toate rezervoarele avioanelor
ca sa faca de 100 litri «macar un tur» zicea el, dar
nu a reusit. Nu se da Tnsd batut si vine la mine cu
0 propunere originald sa dau si eu, sa dea si el si
s& cumpardam 60 litri de benzind. Cum 1l stiam numai
cu un pol in buzunar am réds de nastrusnica lui idee;
a rés si el dar nu prea era convins ca trebue sa rada.

Daca, cerand voie sa sboare, i se raspundea cd avio-
nul cutare e in curs sd i se schimbe elicea sau mo-
torul, sau sa-i pund skyuri sau altceva, el umbla sin-
gur pe la Serviciul Technic al unitdtei, ba si pe la
esaloanele superioare, numai s& accelereze formele
— frdna noastrd de totdeauna — s& mearga treaba
mai iute, sa ajunga sa sboare cu un ceas mai devreme.

De cate ori n'a umblat el pe la autoritdtile supe-
rioare pentru aprobari de aceasta natural

Nu astepta sa i se comande, ca sa justifice o acti-
vitate.

El prevenea si provoca ordinele sefilor, oricand sim-
tea ca ceva trebuie facut imediat si nu mai sufera
intarziere. Nu era dintre aceia — numerosi dealtfel —
cari Tnsotesc realizarile lor cu un zgomot si cu o re-
clamd usor de inteles in scopul urmarit.

El nu facea parada. Nu stralucea prea mult, din
aceasta cauza, ca sa orbeasca pe cei dinprejur. Acti-
vitatea sa se scurgea metodic, darza, perseverentd Si
realizérile si le urmdrea cu o tenacitate care forma
una din calitatile lui cele mai de seama.

Desciplinat la sbor, masurat si ponderat, calm si in-
crezator, hotarit si dotat cu un organism rezistent, era
unul din pilotii de mare viitor si nadejde ai aviatiei
noastre.

Roadele activitatei lui metodice la sbor Tncepusera
sa se arate. Facuse si scoala de zbor fard vizibilitate
la A .R.P.A. ldsand si acolo impresia unei punctuali-
tati si intelegerea meseriei, rar intalnite.

Anul trecut a fost numit la Centrul de Instructie
Aeronautic sa alerge ca pilot Tn cupa;«M. S. Regele Carol
Il-lea» aldturi de locot. av. Bratti Stefan. Putin a lip-
sit s& ia cupa, clasificandu-se al 2-lea si observatorul
cu care a facut echipaj ar putea spune multe despre
aptitudinile de pilot ale lui Ziuca.

Era tot atdt de bine pregatit si sub raportul inte-
lectual.

Cu catd nerabdare nu astepta el sa iasd din anoni-
mat si catd energie nu cheltuia Tn acest scop. Aceasta
nu din vanitate e facea. Spera si el s& ajungd sa
shoare pe la A.R.P. A pe la aviatia civila sau pe la
fabrica de avioane I. A. R. ca, pe langa satisfacerea
dragostei de zbor, s& poatd sa-si mai Tmbunatdteasca
situatia materiald, pentru a putea scdpa, cu un ceas
mai de vreme, de lipsurile numeroase Tn cari se sba-
tea si pentru Tnlaturarea carora, toatd munca lui, in
domeniul in care lucra, nu folosea mai nimic.

In ultimul timp reusise chiar sa lucreze la A.R.P.A.
desigur nu la sbor, cum ar fi dorit el, dar totusi sunt
sigur cd si aci ar fi adus neasteptate foloase si nu ma
indoesc, ca valoarea lui a fost just apreciatd de cei
care l-au angajat.

Intr'adevar, din punct de vedere material o ducea
atdt de greu, incat Tn cursul unei conversatii mi-a
aruncat fraza: «Ce ar fi daca am face cate un raport,
prin care sa cerem jumatate din prima de asigurare
acum cat suntem Tn viatd ? La ce-mi foloseste oare

dupd moarte?». .
* *

Fin, delicat, manierat in raporturile cu lumea, sin-
cer cand era vorba de altii, discret cand era vorba de
suferintele si amaraciunile lui, Ziuca era asa de mo-
dest incét, cu toatd munca depusad de el fara preget,
in slujba institutiei Tn timpul serviciului si Tn afard
de serviciu, abia reusise sd;se impund in timpul din
urmd numai printre camarazii cu care a lucrat si
fata de sefii cari l-au avut sub comanda.

Céand, in timpul stagiului de 2 luni, ce a facut anul
trecut la Regimentul de Gardda «Regele Alexandru al
Jugoslaviei» a venit — cu aprobarea comandantului
acelui regiment —si a sburat la Pipera, avand acel



accident stupid si prevestitor—ciocnire pe teren — a

fost pedepsit destul de aspru, pentru ca venise sa
shboare in timpul detasarei.

Ce greu i-a fost sa justifice prin dragostea de sbor,
adesea ori nestapanitd, prezenta lui pe aerodrom!
Cine sa inteleaga o dragoste de sbor asa de extra-

ordinara, Tncat de hatarul ei, sa sacrifice omul tim-
pul liber? Cati faceti asta?

T Locot. av. Ostapov Gheorghe

In ziua accidentului, fusese la Brasov cu avionul,
impreuna cu d-1 locot. cdr. av. Suteu Gheorghe, unul
din sefii care l-a inteles, iubit si sustinut, Tn munca
lui de fiecare zi.

Intorsi dupa amiaza dela Brasov, pe pitoreasca vale
a Prahovei — atunci rascolitd de ploi si brazdata de
fulgere — cum ateriseazd la Pipera, nu se duce acasa
sd se odihneasca, cum sigur ar fi facut ori care altul
in locui lui. Dinpotrivd. Suspendat Tn ajun dela shor,
de comandandul escadrilei, nu stiu pentru ce calcare
de consemn, intervine si obtine permisiunea sa sboare,
pentru a face un exercitiu pregatitor de luptd aeriana.
Si in loc de odihnd, pleaca iar in aer, acolo unde el
ntradevar se simtea bine, linistit, stapan, la largul
lui, fara griji, pentru ca Tn plind ascensiune a carie-
rei sale, tocmai cand ne era mai scump si mai nece-
sar, sa cada sfarimand odatda cu el, toatd comoara de
sentimente nobile, de calitdti rare, de energie~fara
seaman; sa cada victimd dragostei neprecupetite pen-
tru sbor, a spiritului de datorie si constiinciozitate pe
cari le poseda intr'un asa grad, incat, de multe ori,
activitatea lui mi se parea o nota discordantd, in or-
hestratia activitatei noastre’ la program.

* *

Din toatd expresia figurii lui, nimic nu m’a .impre-

sionat mai mult, decat zambetul potolit, schitat discret
la un colt al buzelor, zdmbet ce ascundea totdeauna

0 nuantd de ironie stdpénitd, atunci neinteles in se-
mificatia lui, astdzi explicand pecetea unui destin im-
placabil, caruia probabil cd inca de demult, i se su-

pusese CuU resemnare | .
* *

Tnmormantarea i-a fost simpld, modestd ca si viata.

Am spus mai sus, ca numele lui nu reusise.inca
sd se impuna pe orizonturi prea largi, desi — pe langa
activitatea aviaticd — alergase de cateva ori la con-
cursurile nationale si internationale de bobsleigh, ala-
turi de Papana.

Probabil ca din aceastda cauza, ca si din cauza ace-
lui <rOv» dela sfarsitul pronumelui sdu, sa se fi tem-
perat admiratia multora.

Datorit fatalitatilor istorice si confuziunilor sociale
creiate de ele, acest «Ov» i-a facut multe dificultati
in viatd, desi Tn pieptul lui batea cea mai curatd ini-
ma de roman, sufletul lui vibra de un patriotism mai
cald si mai realist decat al multora din cei cu «ESCU»
si cari se pretind a ne ferici.

Poate din aceste cauze, Tnmormantarea lui Ziuca,
n'a capatat amploarea la care ne am fi asteptat, fata
de o activitate atat de desinteresata.

Totusi, un camarad din unitate, mic in grad, dar
shurdtor cu suflet mare, locot. av. Dumitriu C., i-a
facut un elogiu cum n’ar fi reusit multi sa faca, prie-
tenului Ostapov.

Cei cari l-au ascultat, au gasit n el, sub o forma
literard, elegantda si resemnatd, tot dispretul si toata
revolta Tmpotriva si a hazardului si a oamenilor, cari
atdt de usor si atdt de nepasatori, trec peste sacri-
ficiul suprem, consimtit cu totald nepdsare, de tot ce
are mai bun si mai de valoare, tandra noastrd viata.

Cu moralul se sustine progresul unei aviatii si, n
ordinea morald, catd insemnatate nu capatd in ochii
celor mici, putinticad atentie macar, fata de ramasitele
celor sortiti s& plece prea de vreme din mijlocul nostru!

Prietene Ostapov, dela capatdiul tdu n’au lipsit
camarazii Si prietenii.

Toti, acei cari te-au cunoscut, au varsat o lacrima
calda pentru tine si aldturi de mine, toti camarazii tdi,
mari si mici, se Tnchind Tntr'un suprem omagiu Si cu
profundd admiratie, pentru meritele tale, pentru viata
ta scursda numai Tn munca, la datorie.

Camarazi, sa luam pildd dela prietenul nostru Os-

tapov!
Locot. av. Nicolae Grigore



Metalele si aliajele intrebuintate in constructiile
aeronauticel

Aliajul RR50 prezintd pentru turndtorie proprietati
foarte avantajoase; din el se varsd piese carora li se
cere rigiditate mare ca: cutii de viteze si diferentiale,
cartere, etc. Titanul care se adauga in cantitate de
0,18 se pare cd joaca rolul de epurant si apdara alia-
jul la temperatura Tnalta de topire de oxidare, supri-
mand Tn acelas timp formarea crepéturilor, ce iau
nastere din cauza degajarii gazelor tn timpul solidifi-
caril.

Aceste crepaturi cari in majoritatea cazurilor nu
ajung la suprafata pieselor sunt uneori fatale, deoare-
ce atunci cand piesa este supusa eforturilor se rupe.
In general la aliajele la cari nu s’a putut inldtura de-
gajarea gazelor in timpul solidificérii se intrebuinteaza
turnatura sub presiune.

1. Nu se cere pieselor un avantaj prea amanuntit,
n special la piesele complicate;

2. Piesele pot prezenta variatii brusce Tn ceea ce
priveste sectiunile.

3. Piesele prezintda un aspect frumos si pot fi aco-
perite cu un lustru la cald.

4. Pretul unei piese e relativ mic,
in serii mari.

In general aliajele de turndtorie RR—50 sunt pen-
tru Tntrebuintari generale, temperatura cea mai potri-
vitd de turnare este Tn jurul lui 720°C, ca variind
doar dupd -caracteristicile ulterioare, ce voim a avea
piesele.

Aligjul RR —53 poseda excelente proprietdti meca-
nice la temperaturile Tnalte, deaceia se preteaza Tn
deosebi la constructia pistoanelor dela motoarele cu
combustiune internd, cari trebuie sd lucreze la o tem-
peraturd cuprinsa Tntre 250°—350° C.

Aliagjul RR —56 din cauza structurii sale fine se
preteaza la forjare si laminare si se intrebuinteazd pe
0 scard intinsd in fabricatia pieselor ce se pot con-
fectiona si din alte aliaje, a caror laminare si forjare
se face Tnsd cu oarecari precautiuni.

Aliajele RR—59 au o rezistenta mare la socurile
repetate, ductibilitate mare si constantd (nu se alterea-
za cu timpul ca Tn cazul celor mai numeroase aliaje
de aluminiu, care cu timpul devin fragild), o structura
masicd foarte omogend care le mareste rezistenta la
coroziune. Se Tntrebuinteaza la fabricarea pistoanelor
de cele mai bune calitati.

Toata seria acestor aliaje, este suscestibila de mari-
rea caracteristicilor mecanice, prin tratamente termice
corespunzatorre.

Piesele varsate sunt tratate la o temperaturd care sa
nu depdseascd 175° timp de 19 ore, evitandu-se astfel
deformatiunile ulterioare prin célire.

Dupa forjare piesele sunt incalzite la o temperaturd

daca se fabrica

cuprinsa intre 520»—b540°, apoi cdlite Tn apa, Tmba-
trénite timp de 14—20 ore la 175° G si apoi calite din
nou tn apa sau aer dupd vointd. Dupd acest trata-
ment Tncarcarea de rupere ajunge la 50 kg./mm2 si o
alungire de 8 la suta.

Aceste aliaje au nlocuit treptat fonta Tn fabricatia
quilaselor cilindrilor si pistoanelor din cauza conduc-
zare egald si repede a caldurii produse de arderea
amestecului comburant, evitd Tn acest mod deforma-
tiunile produse de dilatatiunile neegale.

Aceste aliaje au o serie intreagd de aplicatiuni atat
n constructiile aeronautice catsi Tn automobilism, mo-
toare Diesel, cdi ferate, etc.

Gompozitia lor e urmatoarea:

Marca aliajului  RR-50 RR 53 RR-56 RR-59

Cupru 1,30 2,25 2,00 2,25
Nichel 1,30 1,30 1,30 1,30
Magneziu 0,10 1,60 0,80 1,60
Fer _ - _ _ 1,00 1,40 1,40 1,40
Titan 0,18 0,10 0,10 0,10
Siliciu 2,20 1,25 0,70 0,50
Aluminiu diferit  diferit diferit diferit

E. — Aliaje diverse.

Pentru a pune la dispozitia constructorilor de avi-
oane toatd gama de aliaje ce o reclama o constructie
minutioasa si delicatd s'a produs o serie ntreaga de
aliaje derivand fie din tipul Y, fie din RR.

Asa este aliajul «Gama» care contine dela 0,30-0,50
la sutd magneziu si 1—2 la suld nichel si care dupa
o cdlire in apa la 510° G. urmatd de o revenire de doud
ore la 200° C, prezintd urmatoarele date mecanice:

Goificient de dilatatie 20,5X10—®6;
Rezistentd la tractiune 19—20 kg. mm2;
Alungire % 1—1,5.

Duritate dupa tratament 140—160

Tot in aceasta categorie se mai pot Tngloba noile
aliage aparute de curdnd in Franta, zise aliaje de
tipul Avial si care sunt niste duraluminiuri speciale
cu nichel crom. Proprietatile mecanice ale acestor
aliaje sunt foarte interesante, ele sunt superioare alia-
jelor de tip RR, deoarece prin intrebuintarea lor de-
tinem piese tot asa de usoare ca cele de aluminiu si
mai rezistente ca cele confectionate din otel.

1. N. B. Continuarea articolului din numarul trecut al revis-
tei noastre.



Actualmente existd diverse tipuri de Avial dupa n-
trebuintarile lor, compozitia lor variind ntre limitele:
Cu = 15—35 la suta
Mg=0,25—1 la sutd
Ni = 05— 15 la sutd
Cr = 05— 1 la suta
Si = aproximativ 0,5 la sutd
Adaogarea compusului crom si nichel in aluminiu
a permis obtinerea unui aliaj foarte omogen, stabil,
inoxidabil care se poate imparti in doud clase de aliaje:

a) — pentru turnatorie;
b) — pentrulaminare.
Caracteristicile acestor doua clasede aliaje sunt:
a) — fincarcare de rupere20—24 kg/mmz2;

limita elastica 14—16 kg/mm2;
alungite 4—7 la sutd;

b) — Tncércare de rupere 50 kg/mm2,
limita elastica 35 kg/mmz2,
alungire 10 la suta.

Dupéa ultimele incercari s’a ajuns la madrirea carac-
teristicilor mecanice péana la:

incarcare de rupere 54 kg./mm2
limita elasticd 38,5 kg/mm2,
alungire 10 la suta.

Aligjul «Birmasil» de Tnaltda rezistenta, utilizat ca
brut, rezultat dela varsare prezintd o rezistentd la ru-
pere in jurul cifrei de 22 kg/mma si se Intrebuinteaza
pentru piesele ce au sectiuni complicate ca: blocuri
motoare, quilase, etc.

Compozitia sa variazd dupa natura pieselor, cea
normald e urmatoarea:

Si = 8 — 13 la suta
Ni = 3,5 la sula
Al — restul la suta

Un aliaj special studiat de catre «Aluminium Co. Of.
America» care detine majoritatea brevetelor aliajelor
usoare numit «Lo-Ex» are urmatoarea cumpozitie:

Si = 14 la sutd
Cu= 1 la sutd
Mg= 1 la suta
Ni = 2 la suta
Aluminiu = diferit la suta

Se intrebuinteazd pe o scard intinsa in America la
constructia pistoanelor de automobile din cauza sla-
bului sau coificient de dilatatie (18,9X10—6=0,000019).

Toate progresele constatate pana aici au aratat, ca
s'a urmarit nocarea temperaturii de calire, operatie
delicatd insa indispensabild in metalurgie pentru obti-
nerea de caracteristici si calitati mecanice din ce in ce
mai mari, deoarece unui constructor de avioane nu i
se poate cere numai aconstrui aparate solide, usoare,
fine si de o viteza din ce Tn ce mai mare, ci a cons-
trui aparatele si cu calitati acceptabile de uzurd, atat
timp cat tipul respectiv este efectiv in serviciu, res-
pectandu-se securitatea construtiva a aparatelor si
materialului.

F. Aliajele ultra-usoai e.

Actualmente existda Tn straindtate o serie intreaga de
cercetdari melodice pentru punerea la punct a unei

intregi game de aliaje ultra-usoare, care sa reziste la
actiunea corosiva a diversilor agenti. Pand in prezent
s’a studiat si pus la punct un aliaj ultra-usor Mg-Al-Ni
care insa prin prezenta magneziului este oxidabil, in-
convenient ce inca la aceastd categorie de aliaje n’a
putut fi Tnldturat.

Gompozia sa mijlocie e urmatoarea :

Al = 8,5; N. = 0,7 cu urmatoarele date :
limita elastica 16 kg./mm.2;

incarcare de rupere 29 kg./mm.2;
alungire la sutda = 13.

In numarul trecut al revistei am spus, ca dupa gra-
dul de utilizare aliajele usoare ale aluminiului cu ni-
chelul sunt cele mai intrebuintate. Am vazut si stu-
diat aliajele A—E cu toate aplicatiile lor precum si
aeronautic. Actualmente problemele ce se pun n strai-
natate sunt. Tntrebuintarea simultana a otelurilor spe-
ciale si aliajelor usoare repartizate dupa eforturile sta-
tice si dinamice ce li se cer. Cu aceastd premisa vom
imparti metalele Tntrebuintate Tn constructiile aero-
nautice, Th doud mari categorii:

A° Aliajele usoare ale aluminiului cu diversele
metale.

B° Otelurile speciale si aliajele gtele.

A° Pana aici am vazut numai aliajele usoare ale
aluminiului cu nichelul. In general aliajele aluminiu-
lui se pot clasifica in 3 categorii :

a — aliaje grele (densitatea peste 6);
b — aliaje de densitate mijlocie; |
¢ — aliaje usoare (densitatea sub 3).

Din aceste 3 categorii aliajele usoare sunt cele mai
interesante si importante din punct de vedere al lip-
surilor si intrebuintarii lor.

Unele sunt binare ca : aluminiu-cupru: aluminiu-zinc;
aluminiu-siliciu, etc., alte aliaje ternare ca: aluminiu-
cupru-zinc. aluminiu-magneziu-siliciu si altele mai com-
plexe. In general corpurile ce se adaogd Tn aluminiu
nu depasesc 15 la suta.

Aliajele usoare se pot imparti in 2 categorii:

1° — aliaje cu tratament termic;

23 — aliaje fara tratament termic.

-1° Aliajele ce nu necesitd tratament termic sunt ur

matoarele :
1. - Aliajul contindnd 3—6 la suta cupru.

2. - » » 8 la suta cupru.

3. - » 12 la sutd cupru.

4. - » » 3 la sutd siliciu si 4 la suti
cupru.

5. — Aliajul continand 12 la sutd zinc si 3 la sut
cupru.

6. — Aliajul contindnd 13 la suta siliciu (alpax sa
silumiu).

2° Aliajele ce necesitda tratamente termice dau ce
racteristicile mecanice cele mai regulate si mai rid
cate si intereseaza mai mult pe constructorul aeronaut?

Dupa comparatia lor aceste aliaje pot fi grupate 1
3 categorii:

1. — Aliaje contindnd cupru si magneziu cu ss
fara mangan numite duraluminiuri.



2. — Aliagje contindnd magneziu si siliciu numite
si almasiliuri.

3. — Aliaje contindnd cupru cu sau fard mici can-
titdti de siliciu sau mangan numite L. M.

Prin calire la o temperaturd care variaza dupa com-
pozitia aliajului Tntre 500°—570° se pot intdri.

La primele 2 categorii doar simpla abandonare a
pieselor la temperatura ambiantd timp de 2 zile ca-
racteristicile lor fizice si mecanice se maresc prin fe-
nomenul de Tmbatranire, la temperatura ambianta.

Toate cele 3 categorii de aliaje se intdresc printr'o
revenire, fie imediat dupa calire, fie dupd imbatréanire
la o temperaturd cuprinsd intre 100»—200°G.

La duraluminiu de reguld nu se face revenirea, mul-
tumindu-ne doar cu Tmbatranirea, aceasta pentru a
avea 0 alungire mai mare. In tabloul de mai jos se
vad caracteristicile mecanice ale acestor 3 tipuri de
aliaje, tratate termic.

SE 2SS 0
Tipul aliajului Starea metalului §§§§ ?E <.
Se¥2e2
Al-Gu-Mg.  Brut de varsare . . . 5 12 25
Duraluminiu Calit la 500°G fara
Tmbatranire . ... 14 22 18
Cadlit si Tmbatranit 8
zile latemp, ambiantd 24 40 20
Cdlit, imbatranit si re-
venit la 175» timp de
6 Ore.....cceevevveene. 35 45 10
Al-Mg.-Si Brut de vérsare. . 4 1130-35
Atmasiliu  Calit la 500» fardrev. 12 18 26-30
Cadlit si Tmbatranit la
temp, ambianta . . . 16 25-27 30
Cdlit si revenit la tem-
peratura de 175°G. . 18 32-35 10-20
Célit la 570°, revenit
la 175° si cdlitla 165°. 24 35 5-7
Al-GU  Bryt de revarsare, .. 5 12 25
L. M. Calit la 530° . . . 18 32 25
Calit la 530» C. si re-
venit 12 ore la 150» C.  2540-42 18

Dimltrie C. Trausanu
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Exportul american de
produse aeronadutice

O statistica recenta publica exportul, pe ul-
timii 15 ani, de produse aviatice, din Statele
Unite ale Americei. Sunt cifre extrem de in-
teresante, care arata, odata mai mult, extra-
ordinara desvoltare ce a luat-o Tn ultimii ani
industria aeronautica americana.

lata si cifrele exportului, sumele fiind indicate
n dolari:

Piese de
avioane

Motoare de
avioane

Avioane
exportate

Anul TOTAL

>l
§ Cost
z

Iar

Cost Cost

Nu

484.930 dolari
433.949
798.273
783.659 »
1.027.210
1.903.583 ,
3.664.723 ,
9.202.380
8.806.396
4.809.440
1.756.421 7.946 533 »
2.247.834 9.155.882 ,
2.247.834 17.584.181

265.481
58.949
165.926
101.584
150.329
570.117
1.240.244
2.252.203
2.351.651
1.521.828

1922 37
1925 48
1924 59
19/5 80
1926 50
1927 63
1928 162
1929 354
1930 321
1931 140

156.630 147
309.051 80
412.738 146
511.282 73
303.149 297
848.568 84
1.759.653 179
5.574.480 321
4.819.669 377
1.812.827 318
1932 280 4.358.967 2.356
1933 396 5.389.739 2.901
1934 490 8.258.484 1.007

72.819
65.558
219.609
170.793°
573.732
484.875
664.826
1.375.6*7
1.635.076
1.474.785
1.517.682
1,430.787
4.383.787

Cum se vede, exportul pe anul 1934 totali-
zeaza cifra de 17548.181 dolari, echivalenta cu
circa 3 miliarde lei. Aceasta cifra este aproape
dubla, fatd de a anului precedent 1933 si fala
de cele mai mari cifre din anii anteriori.

Dar ceea ce este si mai interesant, este fap-
tul cd acest export a luat o si mai mare des-
voltare Tn anul prezent, pe primele doua luni
1935 cifrele sunt duble, fata de aceleasi luni
ale anului 1934.

In anul 1934, principalele cumparatoare pen-
tru avioane au fost, Tn ordine: China, Rusia,
Germania, Columbia si Peru. In acelas an,
pentru motoare de avioane, principalele cumpa-
ratoare au fost: Rusia, Olanda, Germania si
Siam; urmeaza apoi: Brazilia,Japonia, China,
Argentina, etc., etc.

In ordinea totalului cumparaturilor, Tn do-
lari, cele mai de seama cliente ale Statelor
Unite, Tn 1934, au fost: China, Rusia, Germania,
Columbia, Peru, Mexico si Brazilia, urmate de
alte 81 |ari, de pe intinsul globului,

Printre cele 81 tari din urind, poate fi ga-
sita pana si... Romania |



Contributiunea ingineriei chimice la pregatirea unei
ascensiuni in stratosfera

O ascensiune in stratosfera nu e deloc o hotarire
usor de luat si aceasta explica, n primul rdnd, numa-
rul extrem de redus al Indrasnetilor, caris’au aventu-
rat Tn aceste tacute si ametitoare inaltimi. Totusi, ma-
nati de dorinta de a-si complecta o serie de cercetdri
incepute, cativa savanti au incercat-o cu succes, dand
dovada alaturi de un nemaipomenit curaj si de o te-
meinicd pregatire inginereascd, Tn ceea ce priveste
prevederea si preintdmpinarea tuturor greutatilor, ce
stau la baza unei asemenea realizéri.

Unul din cei doi frati gemeni Piccard si anume
profesorul belgian Auguste Piccard este dealtfel pro-
motorul acestui ciudat si periculos fel de ascensiune.
In acelag sens gi avand ca tel aceleasi studii gtiingifi-
ce ca si fratele sdu, inginerul Jean Piccard, cetatean
american, impreuna cu sotia sa Jeanette au Tntreprins
si ei la 23 Oct. 1933 o ascensiune 1n stratosferd, ur-
matd de un egal si tot atdt de rasunator succes.

Ei au cercetat spatiul de deasupra paméntului cu
ajutorul a 8 tdescoape, special construite pentru ob-
servarea razelor cosmice, cari au fost studiate mai
ales in ceiace priveste directia si intensitatea, pentru
unghiuri de 30°, 00° si 90°, fatd de verticala.
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Balonul si nacela, cari au servit sotilor Piccard, au
fost identice cu cele propuse si realizate de Auguste
Piccard in Europa. Umplerea balonului s’a facut cu
hidrogen din 700 de cilindri.

Tindnd seama de rezultatele experientelor anterioare,
s’au facut aeronavei douda modificari de cea mai mare
importantd si anume: 1) s’a inlocuit apendicele mic
cu unul mare si 2) s’a introdus «inelul Poeschel»,
care a avut rolul de a tine acelas apendice deschis.
A fost pentru prima oard, cd acest «inel Poeschel»
s’a Intrebuintat la un stratostat american. Din figurile
alaturate, se vede clar rolul pe care 1i joaca apendi-
cele si inelul Poeschel la umflarea balonului si mai
tarziu la conducerea lui.

Inelul Poeschel adaptat apendicelui a permis ca ae-
rul sd intre in partea inferioara a balonului, Tnainte
de plecare, dandu-i forma initiala de pard, pe care o
va pierde ncetul cu incetul. Pe masura ce se va Tnal-
ta, valva va strange apendicele, gonind aerul dindun-
tru; iar in stratosferd balonul va rdméne plin numai
cu hidrogen. In fig. 2 se vede balonul la 14 km. de

la pamant, cand forma lui a devenit complect sferica.
Capitanul A. D. Stevens, din corpul aeronautic al Sta-
telor-Unite, a sburat deasupra norilor si a fotografiat
balonul dela 9 km. dedesubtul lui.

Echipajul de pamént pentru efectuarea tuluror aces-
tor manevre s'a compus din 200 de voluntari, recru-
tati dintre: ingineri, studenti si specialisti in materie.

Din punct vedere stiintific, sborul sotilor Piccard
a fost ascensiunea cea mai plind de succes, care s’a
facut vre-o data in stratosfera Americei. Cu deosebire
important, a fost faptul c& pilotul n’a avut de intam-
pinat nici un fel de greutate, deoarece totul fusese
prevazut si solutionat de mai Tnainte. Valva si franghia
au fost Tncontinuu libere, ceea ce a permis manevra-
rea cu usurintd a balonului; iar aparatele stiintifice,
cari au fost montate cu atata grija, au functionat in
chipul cel mai multumitor. Dupa cum sotii Piccard o
marturisesc, organizarea unui asemenea shor Tn stra-
tosferd nu constitue propriu zis «o problema» pentru
un pilot, obisnuit cu ascensiunile. Cel care insa este
chemat sa deslege grelele si neasteptatele Tntrebari cu
prilejul unei asemenea Tntreprinderi, este inginerul
chimist. El are de luptat, in cazul de fata, cu greu-
tati foarte asemanatoare acelora, pe cari zilnic le re-
zolvd n laborator sau in fabricd. In ceea ceurmeazas
vom expune cateva din problemele noui, cari s’au pu;



inginerului Jean Piccard cu ocazia sborului sau n
stratosfera, precum si solutiile simple si elegante, pe
care acesta le-a gasit In toate cazurile.

Construirea gondolei

Alegerea metalului pentru fabricarea invelisului gon-
dolei a fost o problema de cea mai mare importanta.
Aug. Piccard a Tintrebuintat la Tnceput aluminiu. A
doua oard Tnsa s'a gandit ,s&-1 schimbe si si-a cons-
truit nacela dintr'un aliaj de magneziu, care Tnsa a
exploadat Tn cursul ncercarilor de rezistenta de pre-
siune. Forma sfericd a tuturor acestor gondole stra-
tosferice este aceea a celei mai mari rezistente si in-
velisul metalic ia Tntotdeauna aceasta forma, dupa pri-
ma fncercare la presiune.

Jean Piccard a ales dela Tnceput, pentru construi-
rea gondolei sale, un aliaj usor de magneziu, care s'a
dovedit a fi foarte rezistent. Deasemenea, invelisurile
interioare, podeaua, suporturile aparatelor, precum si
cadrele celor doud usi si a celor zece ferestre rotun»
de, toate au fost facute din acelas aliaj. Grosimea in-
velisului metalic a fost de 3,5 mm. si diametrul lui
de 213 cm. Greutatea a fost de 100 kgr.; un invelis
identic, construit din aluminiu nu cantareste decat 50
kgr. Comparativ cu acesta din urmd, aliajul de mag-
neziu a avut urmatoarele dezavantagii: 1) a fost mai
greu, 2) mai sensibil la coroziune si 3) a tinut mult
mai prost vopseaua exterioard. A fost insd dela ince-
put preferat, din pricina deosebitei sale rezistente.

Problema aerului

Dintre toate problemele, cari se pun cu ocazia unui
sbor in stratosfera, cea mai importantd ramaéne, desi-
gur, aceea a primenirei aerului din gondold. In mod
normal, s'a calculat ca 2 persoane absorb pe minut
1500-2000 centimetri cubi de oxigen din aerul Tncon-
jurator si 1l inlocuesc cu un egal volum de bioxid de
carbon. Aerul din atmosferda contine Tn mod obisnuit
cam (1.03°/o bioxid de carbon; dar, din fericire, aceasta
nu e limita tolerantei umane. Din studii facute ante-
rior, asupra tensiunei vapoarei de bioxid de carbon
din séngele vanos, s'a vazut ca ea corespunde unei
concentratiuni de 8°/0 in bioxid de carbon. Aceasta
ar fi asa dar concentratia maximd, care daca ar exis-
ta, surplusul de bioxid de carbon nu s’ar mai putea
elimina afara din corp si omul ar fi sortit pieirei. Va-
tdmarea produsa de bioxidul de carbon mai este pe
deasupra si cumulativa, deoarece el afecteaza ritmul
respiratiei. O concentratie de 4% inca poate produce
0 respiratie precipitatd, desi nu e un procentaj prea
daunator; 2% nsd Tn atmosfera inconjuratoare nu are
nici un efect rau si s'a luat ca limita superioard, pen-
tru atmosfera insasi a nacelei.

Una din fntrebarile cu totul speciale, pe care au
trebuit s& le deslege constructorii balonului stratosfe-
ric a fost si aceea a determinarii procentului de bio-
xid de carbon, Tn atmosfera dinauntrul nacelei.

Conditia care se punea, era sa nu se intrebuinteze
nici alcalii puternice si nici mercur, ca in metodele
curente de laborator. Alcaliile puternice trebuiau inla-

turate din pricina corozivitatii lor, atunci cand din ne-
bagare de seama vasul care le continea s’ar fi rastur-
nat; iar mercurul, din pricina slabei rezistente a mag-
neziului, metalul din care e facutd gondola—fatda de
el, in cazul in care s’ar fi varsat si raspandit pe jos.

Rezolvatea acestei probleme de purd chimie s’a ga-
sit Tn modul cel mai simplu, folojindu-se o solutie
foarte diluata de hidroxid de sodiu, care e cu totul
nevatamatoare. Aceastd solutiune, cu titlul cunoscut si
usor coloratd cu o picdtura de indicator s'a introdus
n mici tubusoare de sticla, cari s’au inchis apoi bine,
cu dopuri de cauciuc. In timpul sborului, cnd era
nevoie sa se determine continutul Tn bioxid de car-
bon al aerului din naceld, se ridica dopul unui ase-
menea tubusor si se schimba cu bagare de seama, cu
ajutorul unei mici seringi, aerul de deasupra solutiei
slab alcaline, cu o proba din aerul viciat al nacelei.
Se agitd apoi foarte bine tubusorul, mai mult timp.

Cantitatea de alcalii introdusa in fiecare tub s’a
calculat mai dinainte Tn asa fel, incat sa fie neutra-
lizatd Tn 45 secunde de aerul Tnchis Tmpreuna cu ea,
atunci cand acest aer contine un procent de 2% bio-
xid de carbon. Dacd euloarea indicatorului nu se dis-
trugea dupa acest interval de timp atunci se stia, ca
bioxidul de carbon din atmosfera gondolei n’a atins
inca procentajul maxim admis de 2% si nu se mai
facea nici o altd incercare. Pentru a se doza totusi si
acest procent mai mic de 2%, se mai putea face o
a doua determinare, schimband din nou aerul din tub
si agitdndu-se la fel ca la prima experientd. Dacd
decolarea survenea la aceastd a doua agitare, atunci
procentul de bioxid de carbon din atmosfera inconju-
ratoare nu era de cat de 1% si daca decolarea avea
loc dupa o a 3-a agitare, acest procent nu era decét

de 0.7°/0 si a. m. d. In sens invers acum, experiente
anterioare de laborator au aratat, ca o decoloraie nu-

mai Tn 20 de secunde corespundea unui procent apro-
ximativ de 4% bioxid de carbon in aerul Tnconjura-
tor. In timpul sborului stratosferic insa, nici una din
analizele de bioxid de carbon, efectuate dupd metoda
de mai sus, n'au aratat un procent mai mai mare de
1% bioxid de carbon in aerul respirabil al gondolei.

In ceea ce priveste problema oxigenului, ea a fost
mult mai simpld—contrar credintei obisnuite — decét
aceea a bioxidul de carbon. Oxigenul, spre deosebire
de bioxidul de carbon, nu afecteazd Tn nici un fel
ritmul respiratiei. La nivelul marii, 1 metru cub de
aer contine dupa cum se stie 200 litri de oxigen.
Daca, dintr'o cauza determinatd, jumatate din acest gaz
s’ar transforma Tn bioxid de carbon, tot ar mai ra-
mane 100 litri de oxigen si in aceasta situatie n’ar fi
mai rau ca pe varful unui munte Tnalt de 5300 m.
Cei 100 de litri de bioxid de carbon T1nsa, dacda nu
sunt imediat nldturati Tn vre-un mod oarecare, atunci
ei vor produce neintarziat moartea, deoarece proportia
acestui gaz in aerul respirabil fiind de 10%, trece de
limita maxima a lui In sangele vanos, care e de 8%.

S’au propus si s'au experimentat fel de fel de sis-
teme de primenire a aerului, pana sa se ajunga la
rezultatul dorit. Constructorii nacelei s’au gandit — n



primul rand — la aerul lichid. Acesta trebuia, Tn can-
titati stabilite, sa curete Tn fiecare minut atmosfera
viciatd, dandu-se drumul simultan Tn stratosfera unui
volum egal de O-]~CO2 din aerul nacelei.

Aceastd metodd s’a dovedit foarte neeconomicd, de
oarece pentru a se mentine cantitatea de 2 1 de
bioxid de carbon pe minut in gondold, trebuiau eva-
cuati Tn acelas timp cate 100 litri de aer din atmos-
fera ei. In felul acesta, pe fiecare minut se pierdeau
18 litri de oxigen si 80 litri azot, ceea ce ar insemna
cam 75 kgr. de aer la un shor de 10 ore. Daca acum,
n loc de aer lichid, sar fi intrebuintat oxigen, pro-
blema tot nu se rezolva, deoarece bioxidul de carbon
rdmanea tot neindepartat.

Auguste Piccard, profesorul belgian, a Tntrebuintat
n sborurile sale stratosferice un aparat Draeger, pro-
ducétor de oxigen.

Acesta dadea pe minut cate 2 litri de oxigen, cari
se amestecau cu 100 litri de aer si totul era suflat
apoi printr’un tub plin cu hidroxid de potasiu granu-
lat, pentru retinerea bioxidului de carbon. Acest apa-
rat, pe langa cd era greu si oarecum incomod de mé-
nuit, mai era si susceptibil de a se strica, ceea ce in
conditiile date ar fi echivalat cu o adevadrata catastrofa.
In afard de aceasta, numai simpla trecere rapida a

aerului peste hidroxidul de potasiu fincarca mult at-
mosfera respirabila, cu praf alcalin. Dacd se mai
adaoga acum la neajunsurile de mai sus si tempera-
tura excesiv de ridicata, care a domnit in unele parti
ale nacelei lui Auguste Piccard la prima ascensiune,
se explicd cu usurinta desele accese de tuse, de cari
a suferit colaboratorul sau Cosyns.

Tindnd seama de experienta predecesorilor sai, in-
ginerul Jean Piccard si colaboratorii lui au realizat
un sistem de purificare a aerului, care s’a dovedit a
fi pe cat de ingenios, pe atat de economic. El si-a
propus sa Tnlocuiasca, pe fiecare minut, numai cei 2
litri de oxigen Tintrebuintati, Tndepartand Tn acelas
timp, pe cale chimicd pe ceilalti 2 litri de bioxid de
carbon produsi. In felul acesta, a fost nevoie numai
de 1,7 kgr. de oxigen in 10 ore.

Absorbirea bioxidului de carbon s'a facut cu aju-

torul unor sdculeti foarte turtiti, de forma unor mici
saltelute, Tmpartite in 5 compartimente asa cum se
vad pe figura alaturatd. Ei aveau dimensiunile
de 0,5X0,5 m. erau confectionati dintr'o tesatura
foarte find si sau umplut cu alcalii. Cantitatea de gaz
absorbitd pe minut a depins, bine inteles, de concen-
tratia bioxidului de carbon. In urma numeroaselor n-
cercdri ce sau facut Tn acest sens, s'a vazut ca un
asemenea saculet Tncepe sa absoarba bioxidul de car-
bon, atunci cand concentratia acestuia din urma n
atmosfera Tnconjurdtoare ajunge 2°/0.

Deci, daca 2 oameni respird Tntr'un spatiu inchis,
producénd 2 litri de bioxid de carbon pe minut, tre-
bue sa se astepte pana cand concentratia gazului
ajunge 2°/0, pentru ca saculetii s& inceapa sa lucreze.
De aci Tnainte se stabileste un fel de echilibru, ab-
sorbtia ramanand mereu egald cu formarea. Dacd cei
doi oameni Tisi reduc activitatea, atunci proportia de
bioxid de carbon Tn atmosfera Tnconjurdtoare scade
mult sub 2°/0 si activitatea sacilor absorbitori inceteaza.

Substanta alcalind propusa la inceput a fost hidroxi-
dul de potasiu pe ashbest. Conditia ce se punea era,
ca acest preparat sa absoarba in orice situatie tot
bioxidul de carbon din naceld, timp de céateva ore.
Ori, atunci cand aerul ar fi fost umed, s’ar fi putut
foarte bine ca intreaga substantd absorbanta sa se
acopere cu un strat de carbonat, ceea ce ar fi redus
mult activitatea ei. Din acest motiv, hidroxidul de po-
tasiu pe asbest s'a inlocuit cu fulgi simpli de hidroxid
de sodiu, care avea dublul avantaj, de a fi si mai usor
si mai ieftin. Pentru un sbor de 10 ore s’a calculat
ca ar fi nevoie de 4,7 kgr. din aceasta din urma subs-
stantd. IntrecAnd toate prevederile, s'au luat 7 kgr. si
s’a vazut atat din experientele anterioare, cat si din
cea facutd in timpul ascensiunei nsasi, ca alegerea a
fost din cele mai fericite.

In afard de absorbirea bioxidului de carbon, o pro-
blema destul de importanta, daca nu chiar asa de vi-
tala ca prima, a mai fost si aceea a indepartarii umi-
ditatii aerului respirabil. In celelalte sboruri n stratos-
fera, facute in Europa, observatorii au avut mult de
suferit din pricina excesivei umiditdti a aerului din
gondold. Odatd au fost chiar udati pana la piele, de
apa care picura tncontinuu, ca o ploaie find, de pe
partea superioara a nacelei. Jean Piccard a invins si
aceasta greutate in mod tot asa de simplu si de in-
genios, ca si pe celelalte.

El a umplut pentru retinerea vaporilor de apa, un
alt rand de saculeti, identici cu cei aratati mai sus,
dar impartiti In 10 compartimente, cu perclorat anhi-
dru de magneziu. Cantitdti mici din acest compus s’au
mai introdus si intre cele 2 pldci de sticla groasa ale
ferestrelor, precum si in interiorul aparatului pentru
studiul razelor cosmice. Percloratul de magneziu are
proprietatea de a retine cele mai mici cantitati de apa,
dand la urmd un lichid necoroziv, ceea ce-1 face sa
fie preferat pentaoxidului de fostor. Cu aceste pre-
cautiuni luate, desi temperatura exterioara a atins
49°C, totusi foarte putind apd a condensat pe peretii
si ferestrele cabinei stratosferice.



Fiecare din saculetii cu substantele chimice de mai
sus aveau la partea inferioara putind vata de celuloza,
pentru a absorbi eventualele picaturi de lichid format
in interior. Aceasta celuloza s’a dovedit a fi mult mai
potrivita scopului, decat vata medicald ce se propusese
la inceput. In afard de cele 2 substante chimice, mai
sus aratate, aeronautii au mai luat cu ei, n sdculeti
identici ca pentru absorbirea bioxidului de carbon si
9 kgr. de silicagel granulat, pentru absorbirea acelor
compusi organici, Tn cea mai mare parte necunoscuti,
cari fac diferenta dintre un aer proaspat si unul vi-
ciat. Cantitatea de silcagel s’a dispus in asa fel, ca
sa serveasca de balast si sda se poatd arunca Tnainte
de aterizare.

Vopsirea la exterior a gondolei

In sborurile sale anterioare, Auguste Piccard a ob-
servat, ca temperatura Tntr'o naceld complect alba este
foarte scazutda si ca diferenta dintre temperaturile par-
tii superioare si celei inferioare a cabinei stratosferice
este foarte mare. Ca sa preintdmpine acest neajuns,
el a imaginat ca partea inferioard a nacelei sa se
vopseasca in negru, iar partea superioarda in alb. In
felul acesta, jumatatea inferioara absorbia mai multa
caldura, decat cea superioard, producand n interior o
circulatie naturald a aerului. Jean Piccard a adoptat
si el aceastd importantd Tmbunatatire, complectand-o
cu un ventilator electric, ceeace s’a dovedit a fi foarte
folositor, mai ales pentru marirea activitatii absor-
bante a substantelor chimice, inchise in sdculeti. Ca
chimist, el a mai avut grija sa studieze si compozitia
chimica a pigmentului alb, precautiune de mare im-
portantd, deoarece multe vopsele albe absorb razele
infra rosii, retindnd tot asa de multa caldurd ca si
cele negre. Dupad atatea precautiuni si studii migali-
toare, sotii Piccard au avut bucuria s& nu inregistreze,
in tot timpul sborului, o temperaturd mai mare de
18? C., diferenta dintre tavan si podea ramanand me-
reu numai de cateva grade.

Fringhia valvei

Fringhia valvei, care trebuia manuitd din interior,
urma sa se introduca in gondolda, cu ajutorul unui
dispozitiv cu totul etans fatd de aer. Auguste Piccard
a Tntrebuintat Tn acest scop mercurul, care in cazul
unei gondole de magneziu nu poale fi folosit. Jean
Piccard a propus atunci 0 metodd simpla de labora-
tor, care s’a dovedit foarte bund. Fringhia valveli,
confectionata dintr’'un material cauciucat, era trecuta
printr’'un tub de alama de aproximativ acelas diame-
tru, al cdrui capat inferior patrundea in gondold. Aci,
etanseitatea era asiguratd de un inel de cauciuc, fixat
pe peretele metalic. Acest dispozitiv, uns cu putina
vaselind, a fost in timpul ascensiunei destul de etans
fatd de aer. Tncercari preliminare de laborator, dealt-
fel, au aratat ca pierderea de aer pe orda n'a fost mai
mare de 500-1000 cm. cubici.

Echilibrarea balonului '

daaeareaei o proUemi, la care constructorii s au gan-

dit mult, Tnainte de a o rezolva. In cazul obisnuit al
celorlalte baloane, echipajul de pamént tine nacela, in
timp ce se face echilibrarea cu ajutorul balastrului,
prin addogarea sau Tndepartarea greutdtilor necesare.
Dupé fiecare din aceste operatiuni de tatonare, balo-
nul se elibereazd pentru un moment si apoi se prinde
din nou, pana cand balastrul e astfel potrivit, incét la
eliberare, balonul si nacela raman in echilibru. Pentru

un balon stratosferic insd, aceastd metoda s'a dovedit
inaplicabild, din pricina gondolei si a continutului ei.
Delicatele instrumente de precizie, pe care le continea,
nu permitea ca gondola sa fie zguduitd sau Tmpinsa
cumva de vant ntr'o parte sau in alia. In consecinta,
inelul care suportd gondola s’a imobilizat cu ajutorul
a 4 funii rezistente, strans legate la randul lor de cate
un stdlp puternic infipt bine Tn pamant si Tnalt de
55 m.

Balastrul s'a potrivit Tn asa fel, ncéat fringhiile sa
tina inelul orizontal. La pornire, se stie ca e suficient
sa se dea drumul unui singur sac de balast, pentru
ca sa se strice echilibrul si balonul sa se inalte. Se
punea nsd problema taerii de odatd a celor 4 fringhii,
cari imobilizau inelul de sustinere al gondolei. Aceasta
tdere trebuia sd fie-rapida, .simultand la cate 4 frin-
ghiile si cat mai aproape de inel. Datorita situatiei
speciale, ea nu se putea face in nici un caz cu vre-
un instrument ascutit. Inginerul Jean Piccard, care a
lucrat multi ani in fabricile de explozibile, si-a pro-
pus sa facd aceasta operatie de odatd, prin mijlocirea
unei capse cu explozie, cu trinitrotoluen, careia sa i
se dea foc cu ajutorul electricitatii. Fiecare din aceste
dispozitive de tdere s'a acoperit complect cu cate trei
saculeti de nisip, pentru amortizarea socului. Rezulta-
tul a fost cat se poate de multumitor si a contribuit
Tn mare masura, la succesul ascensiunei.

Balastul

Balastul luat de cei 2 aeronanti a fost de 2 feluri:
1. metalic, format din alice fine de plumb si 2. saci
de nisip uscat. Pentru o mai economicoasa repartizare,
0 parte din balastul de plumb fdcea corp comun cu
instalatia pentru studiul razelor cosmice. Tot acest
balast metalic, interior, s’a evacuat la nevoie pe 0
gaura, care era in comunicatie cu exteriorul. Saci de
nisip Tnsa, In numar de 16, asezati Tn afara gondolei,
au trebuit sa fie tdiati unul céate unul, tot cu ajutorul
capselor electrice. Manevrandu-se din interiorul gon-
dolei, s'a putut astfel svarli in afard, instantaneu si
fara nici un fel de greutate, orice cantitate de balast.
Avandu-se Tn vedere temperatura scoborita a stratos-
ferei, toate capsele au fost incercate Tn prealabil pen-
tru o temperatura de —62° C.

In figura alaturatd No. 6 se vede gondola, cu cé&-
teva minute Tnainte de plecare. Se distrug bine 2 din
cele 4 capse cu T. N. T. si 8 din cei 16 saci cu ni-
sip uscat.

Barograma alaturatd, fig. No. 7 arata aliura ascen-
siunei in stratosfera, a sotilor Piccard. Privind-o, ne
putem da foarte bine seama de frumoasa performanta



pe care au realizat-o. Tnaltimea maxima atinsa a fost
de 16.720 m. Balonul n’a avut nici odata viteze ver-
ticale prea mari, iar coborirea s'a facut in cele mai
bune conditiuni, desi la aterizare, din pricina unui
nour, au fost Tn mare pericol, sa se loveasca de casa
unui fermier. Dupa cum se vede de altfel si de pe fi-
gurd, aeronauti au fost nevoiti sd mai arunce balast
si s& se Tnalte din nou, pentru a se cobori apoi, fara
nici o nepldcere de astd datd, in mijlocul unei padu-
rici de ulmi.

Toate pretioasele instrumente, pentru functionarea
carora fsi riscasera viata, erau intacte.

Privind la rezultatele acestei deosebite Tntreprinderi,
nu stim ce sa admirdm mai mult la realizarea ei: in-
telepciunea si competenta cu care s’a prevazut si so-
lutionat totul, sau curajul si sangele rece, de cari au
dat dovada tot timpul sotii Piccard. Admiratia lumii
intregi le va ramane pentru totdeauna o bine meri-
tata si, poate, singura rasplata.

Maria Boltus-Goruneanu
dr. inginer

O catastrofa aeriana

— doua avioane de vanatoare se ciocnesc Tn aer —

In dupa amiaza zilei de 13 lunie a. c. s’au
slins pe sus, la datoria de pasare, doi dintre
cei mai dotati sburatori ai armei noastre ae-
riene. latd cum s’au petrecut faptele: Doua
avioane de vanatoare P. Z. L., unul pilotat de
adjutantul sef Negacinschi si altul de locote-
nentul Ostapov — ambii dela Flotila de Avia-
tie. Pipera—s’au ciocnit Tn aer pe cand fa-
ceau exercitii de lupta aeriana, la aproxime-
tiv 2000 metri altitudine, de-asupra aerodro-
mului Pipera.

Cauza este neatentia unuia dintre piloti,
probabil a adjutantului Negacinschi, care, prin-
tr'o scapare de o secunda sau numai o frac-
tiune de secunda a prilejul nenorocirea.

Unul din aparate a luat foc pe sus, iar al-
tul a explodat Tn cadere, la atingerea cu solul.

Pilotii, au fost omoriti Tn momentul ciocnirii,
adica striviti odatd cu masinile volante.

In urma unor comentarii nedrepte, n zia-

rele de Bucuresti, Subsecretariatul de Stat al
Aerului a dat urmatorul comunicat:
Doua avioane de vanatoare pilotate de locot.
av. Ostapov si adj. major Negacinschi se ga-
seau 1n executarea unui exercitiu de vizare
ca antrenament pregatitor pentru tragerile ae-
riene, exercitiu usor, care se executd Tn mod
curent in cadrul programului de instructie al
pilotilor de véanatoare.

Din cauza neatentiei unuia din piloti s’a
produs Tntalnirea in aer a celor doua avioane,
ceea ce a avut ca urmare sfarimarea avioa-
nelor, incendierea lor si ranirea mortala a
pilotilor.

Este inexact ceea ce s’a publicat, ca pilotii

au sarit cu parasutele si ca acestea nu s’au

deschis.

Unul din piloti, probabil ucis chiar in mo-
mentul socului, a ramas in avion luand con-
tact cu pamantul odata cu sfarimaturile avio-
nului, sub care a fost gasit cu parasuta res-
pectiva.

Celalalt pilot, deasemenea in momentul lo-
virii a fost proectat afara din avion, parasuta
sa deschizandu-se printr’o functionare normala.

Faptul ca Tn momentul aruncarii din avion
se gasea grav ranit, rezultd din aceia, ca parasu-
ta sa este stropita pe toata suprafata de sénge.

Fiind lovit Tnsa puternic de una din partile
detasate din avion, chiar Tn mecanismul de
deschidere al parasutei, bretelele acesteia au
fost eliberate din zavoarele respective, ceea ce
a provocat detasarea corpului pilotului de

parasuta.
Este inexact deci, ca bretelele s’au rupt.
Cei doi piloti erau instructori de sbor cu

mare activitate aeriana si cotati ca elemente
dotate cu calitati exceptionale de sbor.

In cursi lunii Septemvrie va apare

n editura rev. ,Roméania Aeriana"

RESPONSABILITATEA STATULUI FATA
DE PESONALUL

NAVIGANT AL AERONAUTICEI

studiu de drept aerian, doctrina, juris-

prudenta si legislatie

de dr. STEFAN |.-MACR!, avocat
Redactorul nostru



Reuniunea Cavalerilor Aeronautici

La 6 lunie a. c. a avut loc reuniunea cavalerilor
ordinului «Virtutea aeronautica».

Aceastd reuniune are loc in fiecare an, in aceeasi
zi, adica la data cand suveranul nostru s a reintors n
tard (6 lunie 1930).

La ora 10 dimineata, cavalerii s’au adunat in jurul
pietei comemorative, fixatd de aeroclubul regal al Ro-
maniei Tn punctul aeroportului Baneasa, unde printul
Carol a aterizat Tn faptul serii zilei de 6 lunie 1930.

Dupa serviciul religios M. S. Regele a decorat pe
urmatorii sburatori:

Virtutea Aeronautica ,,Crucea de aur cu spade"

Victor Antonescu, ministru de finante,
Teodoru Nicolae,
Louis Noel.

It.-col. rez.
capit. rez. Popovici Stefan, loc. rez

Virtutea Aeronautica ,,Crucea deAur"

Locot. comandor av. Zimtea Florea, locot. av. Stirbu
lon, locot. av. Papana Alexandru, cdpit. Gherasim,
sublocot. C. Perju.

,,Medalia Aeronautica"

I. P. S. Mitropolit Nectarie al Bucovinei, prim-mi-
nistru Gh. Tatdrescu, general corp de armata adj. An-
gelescu Paul, dr. lon Nistor, ministrul muncei, Al
Donescu, primar general al Capitalei, Gr. Trancu-lasi,
fost ministru, dr. Marmeliuc primarul municipiului
Cernauti, dr. Gh. Vantu, prefectul jud. Cernauti, Gh.
Fotino, primarul orasului Balcic, Horia Grigorescu,
primarul municipiului Constanta, Gh. Popescu, fost
primar de Constanta, dr. N. Placinteanu, medic, sef
al spit. Bérlad, ing. Baziliu Dimitriu, fabrica avioane
S. E. T., ing. M. Popescu, cépit. rez. Oldnescu Cice-
rone, maestru Sandulescu Gh., fabrica avioane S. E. T.,
maestru Mackintosch David.

Ofiteri activi si maestri militari

Inspector general de armatd adj. Condeescu N., ge-
neral Popescu Stan, comandor av. Fotescu C-tin, lo-
cot. comandor av. Diculescu Achile, cdp. comandor
av. Radulescu Nicolae, locot. colonel Lambru Serban,
locot. comandor av. Zapan Grigore, maior Bungescu
loan, maior Lintes loan, maior Chirculescu Marcel,
medic maior Balaban Atanase, medic maior Dimitriu
Dumitru, capit. av. Zaharescu Alex., cap. ing. Stancu-
lescu Simion, capit. mecanic Zamfiropol C., medic c&-
pit. dr. Victor Emanoil, locot. mecanic Stangaciu Vla-
dimir, ofiter echipaj cl. 2-a Matache Alex., maestru
Paulian Alex., maestru Comanici Gh., maestru Luiggi
Bozzero, maestru Preda N-lag, maestru lonescu L

«

A urmat apoi defilarea tuturor cavalerilor ordinului,
en frunte cu voevodul Mihai.

La ora | a avut loc Tn gradina botanica masa co-

muna a cavalerilor, la care au participat Suveranul si
voevodul Mihai.

Primul a luat cuvantul d. comandor Andrei Popo-
vici, secretarul general al aeroclubului regal, care a
spus:

— Se Tmplinesc azi cinci ani, de cand pe aripi de
avion si sub conducere de sburatori, Majestatea Voas-
tra ati descins pe meleagurile ce V'au vazut nascand
si crescand, cinci ani de cand Dreptate s’a facut.

Ziua de azi si cele ce urmeaza sunt zile de sar-
batoare ale neamului, darele sunt in particular mai
mult ca a oricui, zilele de bucurie adanca ale zbu-
ratorilor.

Sburatoiii sunt superstitiosi, putina fatalitate
sboarad neincetat cu ei. De aceea Ti vom vedea Tntot-
deauna cu anumite apucaturi, cari fac dovada aces-
tui luciu: la cei mai multi cate o iconita, cate Wi
fetis montat pe avion. Da, un fetis pe avion, dar si
unul Tn inim&; un fetis pe avion care difera dela
sburator la sburator; unul in inimile sbwatorilor
romani, neincetat acelas, Majestatea Voastra.

Prezenta neincetat in spiritele lor, fetis purtator
de noroc n inimile lor, animatoare in sufletele lor,
Majestatea Voastra se poate increde Tn sburatorii Sai.

Faca Domnul — spre binele acestei tari — ca le-
gatura adanca si indestructibila ce exista intre Ma-
jestatea Voastra si sburatorii Sai, sa existe in ace-
ias masura ntre Majestatea Voastra si restul tarii.

Prinsa in valtoarea grelelor clipe prin care trece
intreaga omenire, preocupata de grijile si raspunde-
rile domniei, Majestatea Voastra, vine cu incredere
— 0 simtim cu totii — sa-Si destinda putin nervii
aci in mijlocul sburatorilor Sai. Este Tn acest gest si
in aceasta fincredere a Majestatii Voastre, o Tnalta
cinste pentru sburatori, o n.are bucurie pentru ini-
mele lor. Caci — s’0 spun deschis, Sire — sburatorii
au si necazurile lor, mari, chiar foarte mari pentru
sensibilitatea lor specificd. lar aceste necazuri sunt
facute exclusiv din neputinta lor de a sbura cat ar
vrea Si cum ar vrea, adica asa cum au dovedit cad
pot sbura cand li se dau mijloace.

Neputinta lor de a sbura atat céat ar trebui, adica
lipsa de antrenament, are drept rezultat acea singura
nefericire care poate strica cariera normala a unui
sburator: sd nu prinda vre-o radacina de pamant.

Aceasta este boalasa specifica. Bacilul latent acuza
primele efecte de virulentda in momentul in care sbu-
ratorul incepe a interoga prea mult cerul. Si raul
sporeste: pilotul devine dificil in alegerea momentu-
lui de sburat. EI gaseste ratiunile cari 1l Tnchid in
colivie. De aci pana la clipa in care si trecutul an-
cestral Tncepe a-si reclama drepturile, nu mai e de-
cat un pas. Pilotul a fost atins de pacatul mortal.

Si e pacat, este un mare pacat de a ajunge aci,



cand calitatea materialului uman dela noi este aceia
cunoscuta !

Ce nu-i posibil pentru sburatorii romani cand ce-
rul este n sufletele lor si cand lui Dumnezeu i
place sa locuiasca Tn ele? Chiar si cei mai modesti
dintre sburatorii nostri poartd in ei cerul. Dar nu
toti patrund Tn el. Si acesta este groasnicul supliciu
al acestor condamnati: sa stie cd poarta in ei cerul
si pe Dumnezeu, fara a putea — vr'odata — sa se
bucure, nici de unul, nici de celalalt Si numai sho-
rul, numai antrenamentul intens in afara marginilor
aerodromului, 1i va scapa de aceasta damnatiune.

In aceste zile de sarbatoare a Majestatii Voastre
din partea intregului neam romanesc, sburatorii Tsi
indreaptd gandul plin de incredere catre Majestatea
Voastrd, Tnaltul lor protector.

In a sti sa vorbesti sufletelor sburatorilor, sta cheia
tuturor succeselor in conducerea avixtiei.

Oricare ar fi greseala de tactica, de camaraderie,
de shor, comisa de un sburator pe front in campa-
nie, ori la sborul de toate zilele in timp de pace,
el nu va pricepe nimic dintr'o primire amara sau
violenta; nici sefii, nici camarazii, s& nu comita
eroarea vre-unei ocari, a unei pedepse, ci sa astepte
mai ntaiu destinderea nervilor sai incordati, destin-
dere pe care ovor ajuta chiar cu tot calmul, cu toata
prietenia lor.

Viata de perpetud incordare, viata de sburator'.
Ca si un resort vesnic incordat, masina omeneasca
surmenata oboseste, se stinge. Numai un ochiu amical
care urmareste zi de zi pe sburatori, va putea dis-
cerne gaurile ce apar in obraz, ochii deveniti infri-
gurati, gesturile mai putin precise; numai acel ochiu
va intelege ca vointa incepe a deveni sclava unui corp
care nu mai poate.

In timpul rasboiului pentru intregirea neamului,
aveam unitatile mele ntinse pe frontul armatei dela
Panciu si Domnesti pana la Namoloasa. In fiecare
Dumineca dupa amiaza, mai ales Tn epocile de o
anumita liniste pe front, cate 2 echipajii ramaneau
de serviciu la fiecare escadrila ori companie de ae-
rostatie, iar restul erau invitati la cazinoul grupului
special creiat.

Aci, In plin rasboiu: dans, ceai, prajituri, flirt, ve-
selie. Cativa sefi cari n’aveau nimic comun cu me-
seria sborului, n’au Tnteles nici sensul, nici scopul
urmaxit de mine si m'au observat. La fel si o anu-
mita parte a necdjitei populatii din zona frontului.

Linul singur m’a inteles, unul singur dintre cei
mari m’a ajutat: A. S.R. Principele Carol, azi Su-
veranul tarii, cavaler al ordinului « Virtutea Aero-
nautica de lasboi».

In aceias ordine de idei si Tncurajat in acelas mod
am cieiat — Tmpreuna cu camaradul cavaler dr.
Victor Anastasiu, — spitalul de odihnd al grupului
11 pe care M. S. Regina Maria, Augusta mama a
Majestatei Voastre, I-a clasat drept cel mai frumos
spital de rasboiu din intreaga Moldova.

Mi-aduc aminte, Sire, de o neuitata seata din tim-
pul bataliei dela Marasesti cand, chemat de Augustul

Vostru parinte la Ghidiceni pentru a-mi remite o
decorDieAam avut deosebita cinste de a vorbi inde-
lung cu Majestatea Voastra despre latura sufleteasca
a meseriei sborului. Am ramas uimit si adanc im-
presionat. intors la unitatile mele am impartasit ca-
marazilor cele auzite si discutate cu Majestatea
Voastra si i-am vazut fericiti.

Aci sta secretul marei legaturi dintre Majestatea
Voastra si sburatori. Aceasta este cheia magica, care
deschide poarta succesului. Pentru acest motiv, Sire,
coborirea Majestatii Voastre Tn mijlocul sburatorilor
sdi, ocazioneaza acea fascinatie sufleteasca de care
aviatia are atata nevoie si fara de care — dupa
umila mea parere — nimic solid nu se va putea
realiza.

Sunt aci, Sire, ntruniti azi Tn jurul Majestatii
Voastre, nume si echipaje eroice din toate timpurile
aviatiei noastre.

lata zorile aviatiei reprezentate prin inimosul si
neintrecutul animator care a fost generalul Macii;
ata pe inteleptul lorgu Negrescu; sa nu uit apoi
pe principele Bibescu, pionier nu numai al aviatiei
romane, dar si al aviatiei mondiale si care Tn mod
cu totul insistent m’a insarcinat sa vorbesc Majestatii
Voastre de regretul de a nu fi putut s& améane sho-
rul la Moscova si mai ales m’a Tnsarcinatde a pre-
zenta Majestatii  Voastre urarile sale respectuase de
domnie fericitd; s& nu uit apoi pe Tintrepidul Poli
Vacas.

Figurile glorioase ale rasboiului raspund «prezent»
la apelul Majestatii Voastre, lata pilotii: Rotaru,
Iliescu-Mitraliera, Miticad Teodorescu, iata pe timidul
Vascea, pe neclintitul Naidinescu, iata pe vanatoiul
Marin Popescu spaima baloanelor dusmane, iata pe
Nasta ponderatul dar hotarit ca nimeni, Cicerone
Olanescu temeraiul, vanatorii Manescu si Gegu Mi-
hailescu, iatd pe Mincu a carui sboruri metodice Tm-
preund cu Radu Cutarida pe Farmanul metalic
«Obor-Gara de Nord» anunta deja pe inginerul teh-
nic de tarziu si pe directorul tehnic de azi, toti acesti
piloti apar ca varfuri de stanca peste masivul sbo-
rului romanesc.

lata apoi celebritdtile observatiei noastre aeriene:
Paivulescu, azi piofesor universitar si Chiritescu de
la F. 4, Aurica Paunescu subtilul literat si dr. In
drept dela Sorbona, ilustrul Grigore Gafencu si
blandul George Creteanu, iatd apoi pe Cantacuzino
cetateanul, toti dela F. 5 iata apoi pe neintrecutii
observatori fotografi Loader Dumitrescu si Sefan Po-
povici dela F. 7 si F. 6, cu cari toti pilotii se bateau
de a sbura, iatd pe Adrian Dumitriu tovarasul lui
Penes in caderea dela 3.000 m. fnaltime, iata pe
ponderatul Maicanescu si pe gloriosul Ermil Gheor-
ghiu caie dela Paris si-a trimis gandul printre noi.

Gasim apoi aci, Sire, figuri celebre ale scumpei
aerostatii a Majestatii Voastre, in capul careia — ori
cat ar rosi el — trebue sa inscriu pe Scarlat Radu-
lescu, neintrecutul comandant de companie de aero-
statie si metodicul meu aerostier de mai tarziu; iata
apoi incercatii prin gloante, prin sariri in parasuta,



prin incendieri de baloane, prin rupere de cabluri,
cari au fost: Aurica Cristescu azi director in™ninis-
terul instructiei, arhitect Mihalcea, Demostene Bally
aii magistral, Dan Badarau, Sturdza, Aurica Seca-
rescu cofetarul grupului Il, Virgil Kerciu si altii
pentruca nu pot cita pe toti.

Se gasesc, in fine, Sire, in preajma Majestatii
Voastre, comandantii glorioaselor escadrile din timpul
rasboiului, Irimescu comandantul lui F. 5, Bero-
niady comandantul lui N. Il, Negrescu comandan-
tul lui F. 2, apoi Tasica Enescu, Costake Fotescu si
altii.

Au venit cu totii, Sire, au venit in aceasta zi mare
sa se gaseasca in preajma Majestatii Voastre, s’o
vada, s'o auda si cu aceasta icoana in suflete sa se
Tnapoieze tihniti la caminurile, la trebusoarele lor,
pana la anul viitor cand vor veni din nou, tot mai
multi, tot mai cu drag, pana in adanci batranete fe-
ricite ale Majestatii Voastre si ale lor.

Deasupra noastra a celor ce avem azi marea bu-
curie de a ne gasi alaturi de Suveranul tarii, si-au
dat intalnire sufletele neprihanite ale marilor nostri
mucenici: Caranda, Vlaicu, Cerchez, Nicu Capsa,
genialul Zorileanu, viteazul Craiu, impetuosul Mun-
tescu si toti Iliestii, Sanatestii, Protopopestii, Bosetti,
Cristestii, apoi blandul Gonta, apoi eroicul lenes,
apoi nefericitul Banciulescu, toti, toti, Sire, si-au dat
ntélnire aci printre noi, deasupra noastra, pentru
ca Tmpreuna cu cei vii s& reinoim si in acest an le-
gamantul de credinta catre Majestatea Voastra pe
care cu atata pornire sufleteassa si cu atata bucurie
Tl reinoim in fiecare an in aceasta zi intratd acum
n traditia aeronauticei roménesti; pentru a ura Ma-
jestatii Voastre o viatd sanatoasa si plina de multu-
miri, o domnie glorioasa peste poporul romanesc;
pentru a o ruga in fine, sa aiba neincetat si de aci
Tnainte, alaturi de bunul sau suflet, sufletele sbura-
torilor sai.

Cavalerii ai ordinului Virtutea aeronautica de ras-
boiu si pace, sa ne unim inimile si vocile si golind
paharul nostru sa strigam cu totii: Traiasca Regele
sburator! Traiasca camaradul nostru cavaler al or-
dinului Virtutea aeronautica!

Sa traiasca Maria Sa Marele Voevod de Alba lulia.

Sa traiasca A. S. R. Principele Nicolae.

Sa traiasca Augusta familie regala |

Vadit emotionat de discursul d-lui comandor An-
drei Popovici, Suveranul raspunde urmatoarele:

Domnule comandor,
lubiti camarazi,

Inima Tmi este coplesitd de emotie la cuvintele atat
de frumoase si atat de adanc simtite pe care le-ati
rostit Tn numele cavalerilor ordinului «Virtutea Aero-
nautica.

Mi-ati rascolit Tn suflet atatea si atdtea amintiri ale
trecutului, atatea timpuri de glorie si poate si de du-
rere pe care Eu am avut fericirea sa le traesc alaturi
de voi.

Acele Tnceputuri ale aviatiei noastre, acele desbateri
asupra utilitatii aviatiei, la care am fost primul care
am avut Tncredintarea ca -aceastd arma va aduce un
adevdrat progres atat pentru ostire cat si pentru
tard.

Pe urmd, mi-ati rascolit Tn suflet acele batalii glo-
rioase dela Marasesti, acele vremuri n care acest ti-
neret plin de avant a stiut s& dea toatd credinta si
tot sufletul pentru idealul tarii noastre.

Mi-ati adus apoi aminte de o scend cand ati fost
chemat la Ghidiceni pentru a primi o decoratiune.
Nu voiu uita niciodata scena cd d-ta ai refuzat deco-
ratia pentruca altii, cari 0 meritau si cari se gdseau
la aceastd masd, nu au primit-o.

Acest suflet I-ati rascolit astdzi in mine, acest su-
flet l-ati adus la aceastd masad Tnaintea camarazilor,
acest suflet, care in timpul de pribegie pot s& martu-
risesc, ca pe mine m’a animat si m’a intarit, (aplauze
puternice).

Dupa cum am cunoscut Tn trecut, cunosc Si astazi
sufletul sburatorilor mei, cunosc greutdtile, cunosc
luptele lor de toata ziua, cunosc dezamagirile lor, dar
mai presus de toate sunt alaturi de ei cu sufletul Tnal-
tat pentru tot succesul si tot progresul pe care, totusi,
il facem si muncim pentru desavarsirea lui. (aplauze
prelungite).

Ca 1n fiecare an, aceasta serbare a sburatorilor este
o serbare care imi umple sufletul de bucurie, dar imi
umple sufletul in acelas timp de adancda mahnire, va-
zand cum 1n fiecare an atatia lipsesc treptat din mij-
locul nostru. Aviatia este Tnsa ca faimoasa pasdre
Phonix: cu cat dispar unii, cu atadt sunt altii, sute,
cari sunt azi spre a-i inlocui. Acest spirit al vesnicei
retnoiri, acest spirit al necontenitului progres, este
ceiace sustine moraliceste, ca element de glorie, aero-
nautica mondiald si Tn deosebi aeronautica noastra,
(aplauze puternice).

Cunoscand sufletul vostru si bizuindu-ma vesnic pe
credinta voastrd, sperand ca, cu cat vor trece zilele
cu atat calitdtile deosebite ale aviatorilor — avéantul,
camaraderia si mai presus de toate o disciplind con-
stienta — vor intari aviatia noastra, cu tot dragulfsi
cu inima larga cdtre voi toti, ridic paharul Meu si
— dati-mi voe sa schimb astdzi formula si sa nu zic
numai «traiasca aviatia noastrd» — ci sa zic tuturor
«S& traiti, sburatorii Mei». (Aplauze, urale si ovatiuni
prelungite).

Cupa Regele Carol al ll-lea
Suveranul a Tnméanat apoi d-lor: capitan Gherasim
si It. Perju, cupa «Regele Carol Il-lea», a felicitat

calduros pe cei doi aviatori si le-a Tnmanat totodata
din caseta personald un premiu de 50 de mii lei.

D. comandor Argesanu dela escadra lasi a oferit
suveranului insigna primei unitati aeronautice.

La orele 4 M. S. Regele si Marele Voevod Mihai au

parasit gradina botanica. y

* *



Noutati aerochimice

Statele Unite.

Una din cele mai bune organizatiuni in ceia ce pri-
veste rasboiul chimic o posedd actualmente Statele
Unite.

Chemical Warfare Service, sau pe roméaneste: Ser-
vichiul Chimic de Razboi este institutia, care a ajutat
la desvoltarea si pregatirea acestei organizatiuni.

Serviciul Chimic de Razboiu a fost creiat in timpul
razboiului trecut si a avut ca prim sef un mare spe-
cialist american, generalul Auros Fries, ofiter cu ga-
zele, atasat pe langa marele cartier al armatei ameri-
cane Tn Franta.

Imediat dupa rdzboiu, ca urmare a Tnvatamintelor si
experientelor culese de pe campul de lupta, a com-
plectat si organizat acest serviciu aducandu-1 la o des-
voltare, pe care Tn nici 0 altd tarda nu a atins-o nici
0 institutie similara.

O serie intreagd de lucrdri si publicatii de seama
il consacrd pe Auros Fries printre cei mai perfecti
cunoscatori ai problemei razboiului chimic.

El este primul, care supraevoluiazd importanta ar-
mei chimice Tn viitoarele razboae si insista asupra fap-
tului, cd arma chimica este un factor militar indis-
pensabil pentru mentinerea Statelor Unite, ca putere
mondiala.

In sensul acesta, scria el Tn 1929:

«Razboiul viitor, va fi céstigat numai de acei ge-
nerali si de acele comandamente, cari vor utiliza pe
0 scard cat mai intinsd arma chimica.

Ca urmare a autoritatii sale Tn materie si a energiei
cu care si-a sustinut doctrina, reuseste sa salveze si-
tuatia periclitata prin conventia de la Waschington, a
lui «Chemical Warfare Service». In adevar pe baza
conventiei sus amintite, urma ca acest serviciu sa fie
desfiintat.

Influenta pe care generalul Auros Fries o exercitd
asupra specialistilor armatei de uscat, ai marinei si ai
aeronauticei, cat si asupra comitetelor razboiului din
parlamentul american, fac ca propunerea de desfiintare
a acestui serviciu sd cada si mentinerea lui sd fie
consideratd ca una din problemele importante ale apa-
rarii Statelor-Unile.

In adevar, ca urmare a experientelor facute in ur-
ma «Conventiei de la Waschington» Tn ultimii zece
ani, reuseste sa se descatuseze de legaturile interna-
tionale si avand Tn vedere numai interesele apararii
teritoriului national, prevede prin «legea apataiii na-
tionale», necesitatea «Serviciului Chimic de Razboiu».

Prin art. 12 al acestei legi se specifica rolul si Tn-
datoririle acestui serviciu, cari in esentd sunt urma-
toarele :

1. Studiul si perfectionarea tuturor aparatelor si
materialelor pentru producere de fumigene, substante

incendiare, gaze de lupta si materiale de protectie
contra gazelor.

2. Instalatiuni, supraveghere si administrare a sta-
tiunilor de incarcare, ateliere de umplere, Tncércare a
munitiunilor cu gaze si a institutelor de instructie
pentru serviciul chimic de razboiu.

3. Expozitii, asociatiune, Tnarmare, executd si ntre-
buintarea tacticd pentru trupele cu gaz.

4. Supravegherea instructiunii pentru toate trupele
de gaz.

Actuala organizatie a «Serviciului Chimic de Raz-
boiu», se poate reprezenta schematic astfel:

Arsenal. Edgewood. 1 Regiment. | de gaze.
Scoala de gaze de la arsenal, din Edgewood.
Comandantul trupelor si serviciilor.
Comitetul de cercetari technice pentru gaze.
Depozitul de gaze de razboi dela Edgewod.
Serviciul de aprovizionare.

Seful Serviciului Chimic de Razboiu are gradul de
general de brigadd si este consilierul ministerului de
razboiu, Tn toate chestiunile referitoare la razboiul chimic.

In stransa legatura cu ministerul de rdzboiu stabi-
leste normele pentru serviciul chimic de razboiu, ema-
na toate ordinele in acest domeniu de specialitate, Tn-
lesneste expedierea tuturor ordinelor in domeniul de
specialitate si desvolta principiile tactice ale armei sale,
in stransa legaturd cu celelalte arme si conlucreaza in
cadru general al planului de mobilizare, pentru mo-
bilizarea Tn vederea razboiului chimic. El este subor-
donat Subsecretarului de Stat la rdazboiu, Tnsa co-
manda, conduce si administreaza toate arsenalele, sco-
lile, cdmpurile de exercitii cum si pers naiul militar si
civil, ce lucreazd In domeniul rdzboiului chimic.

Actualul sef al Serviciului Chimic de Razboiu este
generalul de brigadd C. E. Brigham, care a Tnlocuit la
Maiu 1933 pe generalul Auros Fries, esit la pensie.

Arsenalul din Edgewood se afld in provincia Mary-
land si este centrul de comandament, instructie si de
productie al Serviciului Chimic de R&zboiu. Coman-
dantul arsenalului este si directorul Scoalei Chimice
de Razboiu.

Actualul comandant este It, col. I. W. Lyon.
sonalul constd din militari si civili.

In timp de pace Arsenalul se ocupa cu incarcarea
munitiunilor cu gaze, substante incendiare, deaseme-
nea fabricd toate materialele, necesare protectiei con-
tra gazelor.

Fabricarea mastilor actualmente este la arsenalul din
Edgewood foarte redusd, Tntrucat armata americana
utilizeaza anual numai 50.000 de masti. Pentru raz-

boiu sunt_prevazute instalatiuni, cari sa produca zilnic
20.000 masti.

In afard de acestea, Societatea pentru mijloacele de
salvare Tn mine (Mine Safety Appliames) din Pittsburg,

Seful
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al carei conducator este unul dintre ofiterii cari au
facut serviciul la chemical (Warfore Service), a obti-
nut brevetul mastii armatei americane si este obligata,
ca In timp de rdzboiu, sa colaboreze cu arsenalul din
Edgewood, la fabricatia mastilor de razboiu.

Regimentul 1 de gaze isi are garnizoana chiar in
arsenalul din Edgewood. Comandantul acestui regi-
ment este subordonat comandantului arsenalului,

Regimentul este pus la dispozitia arsenalului, exclu-
siv pentru aplicatiile practice si face Tncercari cu toate
substantele, aparatele si armele noui; serveste ca tru-
pa de exercitiu la Scoala de gaze si ca trupe de ins-
tructie pentru celelalte elemente ale armatei.

Toate companiile regimentului sunt motorizate, afard
de una singurd. O companie se gaseste in detasare
permanenta la Scoala de infanterie din Fort-Benning
(Georgia), trei companii sunt detasate in Colonii n in-
sulele Filipine, Hawai si Panama. Compania aflatd la
Canalul din Panama este singura, care nu este auto-
rizatd, avand tractiune bipolmobila.

Depozitul de gaze de razboiu din Edge-wood.

Acest depozit administreaza toate materialele nece-
sare razboiului chimic, pentru Tntreaga armatad ameri-
cana si se ocupad cu aprovizionarea Si cu reinprospa-
tarea acestor materiale.

In ceea ce priveste munitiunile cu gaz. Chemical
Warfare Service se ocupa numai cu Tncdrcarea cu
substante chimice. Fabricatia, conservarea si distribu-
tia munitiunilor complecte, le face numai la ordinele
Ministerului de Razboiu.

Comitetul de cercetari technice pentru 'gaze isi are
sediul permanent in Edgewood. Se compune din 4
membrii si formeaza organul consultativ al comanda-
mentului arsenalului.

Acest comitet trateazd toate chestiunile, referitoare
la conducerea razboiului chimic, In conformitate cu
ordinele ce se dau de cdtre seful Serviciului Chimic
de Ré&zboiu.

In acelas timp 1i incumba stimuldri si propuneri
pentru Tmbunatdtirea si desvoltarea armei chimice,
propuneri cari vor fi supuse sefului serviciului— spre
aprobare.

Scoala de gaze din Edgewood este o scoald specia-
13, pentru Serviciul Chimic de Razboiu. Este subordo-
nata atat din punct de vedere technic cat si adminis-
trativ arsenalului, Tnsa — n ceiace priveste conduce-
rea— depinde de seful serviciului chimic. Scoala ser-
veste pentru instructie Tn toate ramurile tactico-tech-
nice cu aplicatiuni la razboiul chimic.

Are o publicatie, care apare la 3 luni, intitulatd
«Chemical Warfare» (Réazboiul Chimic), Tn care tra-
teazd despre toate chestiunile referitoare la razboiul
chimic.

In scoala se instrueste atat personalul Serviciului
chimic de razboiu, cat si ofiterii si trupa din celelalte
arme, Tn scopul de a se asigura uniformitatea Tn ins-
tructia trupelor si putinta de intrebuintare in cele mai
bune conditiuni a trupelor cu gaze—1n lupta.

Tindnd seama de planul de mobilizare al Ministe-

rului de Rdzboiu, Statele-Unite sunt Tmpartite, pentru
nevoile razboiului chimic, in 5 regiuni de aprovizionare.

Centrele de comandamente ale acestor regiuni sunt:
Boston, New-York, City, Pittsburg, Chikago si San-
Francisko. Fiecarui centru de comandament, i se
ataseazd cate un colaborator specialist, detasat dela
Serviciul Chimic de Bazboiu, care lucreaza numai
dupa ordinele acestui serviciu.

Ofiterii din cadrele Serviciului Chimic de Razboiu,
fard insarcinari speciale, pot fi detasati la Marele Stat
Major, ca membrii supranumerari. Pe langd aceasta
se gaseste: cate un ofiter al Serviciului Chimic de
Réazboiu, Scoalei de Infanterie, Scoalei Aeronautice,
Scoalei de Artilerie, Scoalei de Artilerie de Coastd si
Scoalei de Cavalerie.

Ca rezerva, sunt prevazute pentru mobilizare Incd 2
regimente de gaze: No. 301 si 302, cu aceiasi ordine
de bataie ca si Regimentul 1.

Corpul ofiterilor de rezerva (R. O. T. C)

Este un corp al aspirantilor ofiteri de rezerva, cari
se recruteaza din cercul studentilor si cari—in echipe
de cate 15 oameni — sunt instruiti in fiecare sapta-
mana, cate 4—5 ore.

In cadrul acestui corp existd o sectiune, pentru
Serviciul chimic, care se gaseste la Institutul Techno-
logic din Massaschuissets.

Pentru protectia aerochimica a populatiei civile, nu
s’a luat nici un fel de masurd in Statele-Unite.

*

Africa, Continentul Negru, nu este dispensatd de
pregatiri, Tn vederea razboiului aerochimic.

Coloniile franceze si italiene de pe coasta de nord
a Africei au in dotatia trupelor coloniale aceleasi mij-
loace de protectie contra gazelor, ca si tarile metro-
politane.

In ceiace priveste Egiptul ca si Coloniile engleze
din sudul Africei, nu exista nici un fel de stiri, re-
feritoare la protectia aero-chimica.

Conflictul recent italo-abisinian, probabil c& va grabi
solutionarea problemei de cdtre englezi.

In republica neagra «Liberia» a avut loc In Fe-
bruarie 1935 — Tn Uronsoviu — un exercitiu de apa-
rare aero-cliimicd, care n’a dat nici un rezultat prac-
tic. Cu toate pregdtirile de mare anvergurd, ce au avut
loc Tnaintea Tnceperii exercitiului, populatia nu a putut
fi convinsd de importanta acestui exercitiu, ci ;a ser-
vit mai mult ca un mijloc de distractie.

Mai vorbim de putind atentie ce se da acestor exer-
citii Tn Liberia, cand sunt in Europa state, cari judeca
la fel ca si Liberienii!

In Australia, armata si flota sunt dotate cu mastile
de gaze aflate Tn serviciu la englezi, in timpul raz-
boiului. Trupe de gaze, evident ca nu exista actual-
mente Tn Australia, Tnsa din cauza svonurilor alar-
mante, ielative la un conflict in oceanul Pacific, a
determinat guvernul australian sa organizeze servicii
de apdrare aerochimicd a populatiei civile, Tn marile
orase si sa ia masurile technice necesare»



In acest scop se construesc adaposturi contra gaze-
lor si bombelor explozive, se infiinteaza scoli pentru
instructia politiei, pompierilor si organizatiilor sanitare.

S’a Tnceput fabricarea mastilor contra gazelor, dupa
modelul englez, deasemenea a tuturor celorlalte ma-
teriale de protectie. Un comitet special al forurilor
militare a opinat, cd un pericol de atac aerian contra
Australiei nu este de temut, totusi este recomandabil
sa nu se ia aceleasi masuri, ce sunt considerate ca
indispensabile statelor europene.

*

La Paris se ventileaza ideia utilizarii catacombelor
pariziene, ca adaposturi pentru populatie, in cazul ata-
curilor aeriene.

Aceste catacombe sunt atat de spatioase,
oferi adapost sigur la toti locuitorii Parisului.

B ne inteles, cd pentru a servi acestui scop, este
nevoie Tnainte de toate de: instalatiuni de luminat
melectric, instalatiuni pentru apa potabild, pentru ali-
mente, pentru filtrarea aerului, etc.

*

cd pot

Un oarecare Kempferer a propus un mijloc original,
de a ne apara contra gazelor.

Solutia, data problemei de protectie contra gazelor,
de catre Kempfer, constd in a intra in momentul ata-
cului Tntr'un balon — ermetic Tnchis.

Inventatorul a prezentat inventia sa autoritatilor
franceze de rezort. Acest dispozitiv constd dintr’un in-
velis din stofda de balon impermeabild, avand forma
unui balon si care se poate inchide ermetic. Printr’un
-orificiu, prevazut cu Tnchidere ermetica, 2 persoane
pot intra in balon. In momentul cand s’a inchis ori-
ficiul, se deschide robinetul de oxigen dela un cilindru
Cu gaz sau recipient producator de oxigen. Printr'un
fir special se poate lega interiorul balonului cu apa-
ratul telefonic al locuintei.

Aceasta inventie prezintd prea multe inconveniente,
spre a mai insista asupra sa.

*

Masurile de aparare contra atacurilor aero-chimice
au avansat enorm, Tn Germania.

Dupa ultimele stiri, Liga Apararii Aeriene, organi-
zata de Goering, numard n prezent peste 6 milioane
de membrii.

Legea, privitoare la apararea pasiva, a fost decla-
ratd cu caracter urgent.

In afara de acestea existda in Germania 21.000 de
grupari asociate Ligii, cu peste 300.000 membrii cu
insdrcinari speciale; 2000 scoli de apdrare aeriand cu
10.000 instructori si 10.000 de adaposturi.

Unii lucreaza si altii tropicheazd cu rabdarea po-
poarelor.

Profesorul A. Faliszewski din Cracovia a descoperit
mijlocul de a combate anumite gaze toxica, utilizate
n timpul razboiului.

Gratie descoperirii profesorului Foliszewski purifi-
carea aerului viciat se face intr’un timp foarte scurt
si Tn acelas timp serveste la regenerarea filtrului mas-
tilor.

Tot profesorului Foliszewski i se datoreste inventia
unui stabilizator automatic pentru avioane!

Dupa declaratiunile Tnvatatului polonez, inventia nu
este foarte simpld si cheltuelile pentru fabricatia n
serie a acestor stabilizatoare sunt foarte reduse.

*

e

aparare ale Capitalei prin mijlocul baloanelor captive,
ori cum s’a Intrebuintat si Tn timpul razboiului trecut.

In acest scop ar fi suficiente 150—200 baloane sfe-
rice, manevrate de personal voluntar.

S’a luat in considerare aceastd idee, Tintrucdt s'a
reusit s& se construiasca un tip de balon, care poate
sa atinga Tnaltime superioara oricérei Tnaltimi atinse
de avioanele moderne.

L'ga de apdrare aeriana poloneza (L. O. P. P) pla-
nueste constructia unei cladiri proprii, necesare admi-
nistratiunei proprii pe aerodromul de la Mokotov.

Scoala pentru protectia aeriana si contra gazelor
— din Polonia — va functiona in aceastd cladire.

Cheltuelile de constructie vor fi suportate n parte
de Statul polonez, fiindcd Ministerul Comunicatiilor
isi va instala in aceasta cladire administratia liniilor
aeriene.

Conducerea lucrarilor este Tncredintatd Ministerului

de Razboiu.
Prof. Valeriu Zaharescu
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