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Reorganizarea aviatiei romane

pe cale de Tnfaptuire

Cand s'a_facut schimbarea dela Subsecretariatul
Aerului, scriam Tn acest loc:

Daca afirmatia d-lui Irimescu, privitoare la «.camasa
de forta a biurocratismului», este adevaratd, nu este
mai putin adevarat cd o alegere mai felicitd pentru
succesorul d-sale nu s’ar fi putut face. D-l Caranfil,
in acest caz, este tocmai ceeace trebuia mai mult
aviatiei romane: o energie tanara, specializata in n-
frangerea biurocratismului. Dacd se adaoga la aceasta
admirabilele sale calitati de conducéator si cunoscuta-i
putere de initiativa, putem fi siguri cd destinele avia-
tiei romane vor fi bine dirijate. latd de ce suntem
bucurosi de aceasta alegere, care desemneaza pe d-I
ing. N. Caranfil ca Subsecretar de Stat al Aerului...».

Si iatd, cd bucuria nu ne-afost inselatd! Caci ime-
diat ce a fost instalat la conducerea Subsecretariatului
Aerului, d-I Caranfil a si pornit o viguroasa actiune

pentru reorganizarea aviatiei roméane. Realizérile nu
au ntarziat sa se faca repede cunoscute:

S’a dublat numarul orelor de zbor, pentru antrena-
mentul pilotilor militari.

S’a comandat noui avioane de antrenament si s’a
pornit la o bund organizare a Tntretinerei stocului
existent de avioane de tot felul.

S’a repus in functiune liniile aeriene comerciale ro-
mane, folosindu-se pe aceste linii avioane excelente,
ce pot face cinste oricérei linii aeriene streine.

S’a amenajat cateva aerodroame noui si altele sunt
pe cale de a lua fiinta.

Nu stim daca d-I Caranfil a trebuit sa lupte prea
mult cu acea «camasa de fortd a biurocratismului»,
ce poate folosi de multe ori drept scuza pentru alte

lipsuri, constatdm Tnsa cd numai Tn cateva luni, d-sa
a putut prezenta tdrii aceste importante Tnfaptuiri.
Mai addogam la aceste fapte, ce se vad, si cateva mai
putin cunoscute: Tnviorarea industriei aeronautice na-
tionale, antrenamentul pilotilor de rezerva (pe punctul
de a se realiza), promisiuni pentru o atentie deosebita
ce trebue sd se dea partii technice a aviatiei romane
(soartd mai bund@ pentru technicieni, ingineri si me-
canici cat mai multi si cat mai buni, etc.).

In afard de aceste cateva fapte, a caror adevarata
valoare se va putea vedea in sezonul viitor, cand ele
vor fi amplificate, programul d-lui Caranfil prevede o
serie intreaga de masuri ce vor trebui sa ducd, Tn
scurtd vreme, la o stare de lucruri Tmbucuratoare. Se,
poate vorbi fara exagerare, de 0 adevdratd reorgani-
zare a aviatiei romane, reorganizare al cdrei rezultat
va fi: o aviatie puternica, servita de un personal
— Zzburétori si technicieni — entuziast, care sa ne facd
s& nu ne mai ingrijim de ziua de maine.

Eforturile d-lui Subsecretar de Stat al Aerului sunt
puternic sustinute de actualii guvernanti si noai ales
de Acela care are grija intregii aparari a tarii. Ceeace
inseamnd, cd la capatul acestor sfortdri va fi izbanda!

Romania Aeriana



O controversa clasica
redevenita de actualitate

Motoare racite prin

lichid, sau motoare

racite prin aer?

Ultimele realizéri Tn materie de motoare de avion,
perfectionarile si raspandirea din ce Tn ce mai mare
a motorului racit prin aer, n dauna celui racit prin
lichid, precum si tendinta aviatiei moderne — atat mi-
litard, cat si comerciala — de a fi utilizata la altitu-
dini ce cresc din an in an, au pus din nou in discutie
0 veche controversa: care este motorul la care va
raméane in cele din urma aviatia, cel racit prin li-
chid, sau cel racit direct prin aer ?.

Era greu sa se poatd demonstra de cineva ca unul
dintre cele doua feluri de motoare va trebui sa n-
vingd. Cdci si unul si altul au avantaje destul de evi-
dente, si suficiente puncte de superioritate, pentru ca
sa nu fie posibila o alegere a «celui mai bun». Con-
troversa dureazd de multi ani si — suntem siguri —
va mai trece inca mult timp pand ce sa sfe ajunga la
0 bund definire a domeniilor de Tntrebuintare a fie-
carui fel de motor, sau la renuntarea definitivd a
unuia din ele.

Cu toate acestea, nu se poate contesta un fapt:
motorul cu racire prin aer, n ultimii trei ani, a cés-
tigat mult teren, Tnlocuind in mare masurda pe cel cu
racirea prin lichid, chiar acolo unde se presupunea
— acum 3—4 ani —cd nu va putea sa raz-
beascd. Un exemplu: Tn marea lor majoritate, avioa-
nele militare americane (de vanatoare, de bombarda-
ment, ele.) sunt Tnzestrate cu motoare cu racire di-
rectd prin aer, ale caror puteri unitare ating de multe
ori 800—900 CP. Or, acum cétiva ani se presupunea
— si Tn special partizanii motorului cu racire prin li-
chid, sustineau — c& motorul cu racire directd prin
aer nu va putea depasi puterea de 500 CP., ca adap-
tarea compresorului pe un astfel de motor nu poate

Avionul Heinkel 70, cu motor racii prin apa.

de ing. Al. C. Vissarion

da rezultate prea bune si cd deci, cel putin aviatia
de vanatoare si de bombardament (si luptd) va ra-
mane un domeniu exclusiv al motorului racit prin li-
chid. Constructorii americani si in destul de mare
masura si cei englezi, s’au grabit sd desmintd cu fapte
aceasta credintd. Si trebue sa recunoastem cdau facut
aceasta cu mult succes.

Au intervenit insd cateva fapte noi, care par sa Tn-
franeze in oarecare masura avantul atat de mare luat
de motorul cu racire prin aer Tn ultimul timp.

Este vorba de: 1) comportarea la mari Tnaltimi a
motorului cu compresor, nu prea stralucitd in cazul
motorului racit cu aer; si 2) marea rezistenta la Tna-
intare opusd de motoarele in stea racite prin aer, re-

TR

netratiuni aerodinamice ale aparatului.

fnainte de a studia mai amanuntit aceste doua noui
chestiuni, sa vedem care sunt avantajele fiecarui fel
de motor.

Avantajele motorului racit prin lichid.

Sa retinem ntdi un fapt important, care aratd din-
tr'o simpla privire cat de dificild este problema ra-
cirei, in special la motoarele de puteri mari: pentru
a functiona normal, un motor cu explozie trebue sa
piaidd continuu, prin racire, un numar de calorii echi-
valent cu aproape 60% din puterea sa efectivd. Un
motor de 800 CP., deci, va trebui s& evacueze prin
sistemul sau de racire echivalentul termic a 480 CP.
lar motorul de 3000 CP al hidroavionului Macchbi-
Fiat, detindtorul celei mai mari viteze atinse de om
(709 km/ord), trebue sa evacueze un numar de ca-
lorii echivalent cu 1800 CP. Se intelege céate enorme

Trimotorul Fokker XX cu motoare racite prin aer.

Motoarele racite prin lichid, prin asezarea cilindrilor in linie, permit un foarte bun profilaj aerodinamic

(stanga); ceea ce nu se poate objine cu motoarele racite prin aer, care, la puteri

mari, trebue sa aiba

cilindrii dispusi Tn siea (dreapta).



greutdti au Tntdmpinat constructorii acestui avion si
dece au fost ei nevoiti s aseze radiatoare si Tn aripi
si in flotoare si in fuselaj, peste tot unde locul le-a
permis.

Aceasta enorma cantitate de caldurd, pe care tre-
bue sa o piarda orice motor, va fi evacuata bine in-
teles in aerul ambiant, gratie vitezei mari a avionului.
In cazul cand aceastd evacuare de cdldurd se face prin
intermediul unui lichid, avem un «motor racit prin
lichid» ; iar cand evacuarea se face directin aer, avem
un «motor cu racire directd prin aer», sau, cum se
mai obisnueste s& se spund, un «motor czi racire prin
aer». Se Tntelege cd Tn ambele cazuri aerul ambiant
este acela care absoarbe toatd caldura evacuatd de
motor. Numai cd, Tn cazul racirei prin lichid, toatd
cantitatea de caldurd ce trebue evacuatd este luatd
intai de masa lichidului si apoi pierduta in aerul am-
biant prin intermediul unui radiator, a carui suprafata
de racire poate fi facutd mai mare sau mai mica,
dupd uevoe. In cazul racirei directe prin aer, aceasta
suprafatd radianta, fiind constituitda de Tnsasi metalul
cilindrilor, nu poate fi facuta oricat de mare; dimen-
siunile suprafetei de rdcire depind, in acest caz, de
dimensiunile cilindrilor motorului.

Motoarele cu rdacirea directd prin aer, deci, au li-
mitatda putinta de evacuare a caloriilor; in timp ce la
motoarele cu racire prin lichid, radiatorul putand fi
facut ori cat de mare si avand si posibilitatea de a i
se varia suprafata de racire, se poale obtine o mare
stabilitate de temperaturda. Acesta este unul dintre
cele mai de seama avantaje ale motorului racit prin
lichid. Un astfel de motor nici cdatd nu se va incélzi
exagerat, fie cd ar fi.voiba de o Tnaltare prelungita
sau de un plin gaz mai lung in apropiere de sol, si
nici nu se va raci prea mult intr'un picaj de mai
mare duratd. Se intelege ca un motor, ce functioneaza
continuu la o temperatura stabild, va avea o com-
bustiune foarte bund si Tntotdeauna normala.

Se vorbea mai Tnainte despre greutatea mai mica
a motorului racit prin aer, ca despre un avantaj real
al acestui fel de motor. Situatia nu mai este asa, ba
se poate afirma chiar cd, n ordine de zbor, un mo-
tor cu récire prin lichid este mai usor ca unul cu ra-
cire prin aer. In adevar, ceeace castiga motorul cu aer,
prin suprimarea lichidului de racire si a radiatorului,
pierde prin greutatea lui proprie, prin necesitatea de
a avea 0 mai mare cantitate de Ylei n circulatie si
prin accesoriile mai importante necesare racirei aces-
tui uleiu. Avand Tn vedere faptul ca, la un 'motor cu
racire prin lichid, consumatia unitard de combustibil
este mai micd, pentru aceasi raza de actiune un avion
Tnzestrat cu un astfel de motor va transporta o0 mai
micd greutate de benzina si uleiu, de cat un alt avion
Tnzestrat cu motor cu rdcire prin aer, de aceeasi pu-
tere. Este un avantaj cunoscut de societatile de
transporturi aeriene, avantaj ce are mare importanta
mai aled in transporturile postale.

*) Racirea cilindrilor ne putand fi asiguratd atat de bine ca
la un motor cu lichid, este necesard o mai mare cantitate de
uleiu pentru ungerea cilindrilor raciti prin aer

Pe timp rece motoarele cu racire prin lichid sunt
repede si usor puse in functiune; o incalzire preala-
bila a lichidului de racire, este suficienta pentru o
demarare imediatd a motorului si atingerea rapida a
temperaturei necesard pornirei avionului. Avantajul
acesta este de mare importanta la avioanele de luptad
si vanatoare, care trebuesc sa fie in madsurd sa-si ia
zborul in cat mai scurt timp dela anuntarea avioa-
nelor inamice.

Motoarele cu racire prin lichid ne avand asezat ime-
diat in spatele ebcei nici un organ vital, sunt usor
accesibile in zbor (la carburator, bujii. magnetou, etc.).
Este vorba, bine’nteles, de avioane multimotoare. La
aceste avioane, deci, sunt posibile vizitari, chiar in
timp ce motorul merge.

Asezarea n linie a cilindrilor, la motoarele cu ra-
cire prin lichid, permite o mai buna vizibilitate spre
fnainte, lucru atdt de cautat la avioanele militare siin
special la cele de véndtoare. Deasemenea, asezarea
in V, ofera cel mai bun loc pentru fixarea armelor
automate — tun sau mitralierd — pe avioanele de va-
natoare. Este cazul motorului francez Hispano-Suiza
tip 12 Yers, care are asezat, intre cele doua rinduri
de cilindri, un tun de 20 mm. calibru, cu tragere ra-
pidd. La avioanele de vandtoare inzestrate cu motoare
in stea (cu rdcire prin aer), asezarea tunurilor nu se
poate face decat pe aripi, problema delicatda si inca
nerezolvata.

Comparatia Tntre sectiunile opuse la Tnaintare de cele doua
feluri de motoare, de puteri egale: alb, motor racii prin lichid
cu cilindri Tn linie; negru+alb, motor Tn stea racit direct prin aer.

Un alt mare avantaj ce inca si-l mai pastreazda mo-
toarele cu racire prin lichid este acela al micei rezis-
tente ce 0 opune la Tnaintare si al posibilitatei unei
mari finete aerodinamice ce 0 poate oferi prin ase-
zarea cilindrilor in linie. Asezarea cilindrilor Tn stea,
singura posibild la motoarele de mare putere racite
prin aer, duce la o foarte mare rezistenta opusd de
motor. Diametrul acestor motoare atinge astazi pana
la 1,40 m. (motoarele americane Pratt & Withney).
Marea rezistentd la naintare opusa de motoarele Tn
stea scade foarte mult din performantele avionului.
Acesta este un mare desavantaj pentru motoarele cu



racirea directd prin aer, mai ales astdzi cand se cauta
a se ajunge pe orice cale la o cdt mai mare vitezd
n aviatie.

Avantajele motorului racit prin aer.

Cele spuse mai sus despre motorul cu racirea prin
lichid sunt fapte ce ar putea duce la concluzia ca
acesta ar fi cel mai bun motor. Avantajele sunt desi-
gur Tnsemnate, dar... si motorul cu aer Tsi are partile
Jui bune, pe care nu le are celalt.

Avantajele acestea — ale motorului cu racirea di-
rectd prin aer — se pot rezuma la

— simplicitate Tn constructie

— simplicitate Tn Tntretinere

— simplicitate de demontare

Motorul cu racirea prin aer este mai simplu cons-
truit, mai usor de demontat si verificat, mai usor de
plus, constructorii s'au fortat sa-I perfectioneze cat
mai mult, reducand la minimum si chiar anuland in
unele cazuri, multe din avantajele motorului racit cu
lichid, enumdrate mai sus. Astfel se explicd avantul
extraordinar luat, Tn anii din urma, de motorul cu ra-
cire prin aer. Aviatia comerciald si navala a Statelor-
Unite, precum si marea majoritate a celorlalte feluri
de avioane americane, utilizeazd numai motoare cu
racire prin aer. In Europa situatia este aproape aceasi,
n special in Anglia. In Franta, fabrici mari, cum sunt
Ilispano-Suiza si Renault, ce nici nu vreau sa auda acum
3—4 ani de motoarele rdcite cu aer, au Tnceput si ele
sa fabrice astfel de motoare. Si, bine’nteles, pe ma-
surd ce se Tintinde utilizarea motoarelor cu aer, pe
aceasi masura pierd ‘terenul motoarele cu racire prin
lichid. Si Tn aceiasi masurd creste puterea unitard a
motoarelor racite prin aer: de unde acum patru ani
abia se ajunsese la 450 CP., astdzi se construesc astfel
de motoare si de 1100 CP.

Dar cursa dupd viteze cat mai mari a dus la doua
necesitati: 1) puteri mari, deci dimensiuni exagerate
ce opun mare rezistentd la avansare; si 2) utilizarea
de compresoare, ceea ce aduce greutdti enorme n
racirea motorului la mari altitudini.

Motoare racite prin aer, cu cilindri Tn linie.

Pentru micsorarea rezistentei la Tnaintare — prea
mare Tn cazul motoarelor in stea — si pentru un mai
bun profilaj aerodinamic, s'a cautat a se aseza in
linie si cilindrii motoarelor racite prin aer. Astfel, la
concursul international pentru avioane de turism din
1932, s'au prezentat pentru prima oard, Tn mare nu-
mar, motoare racite prin aer cu cate 4 sau 6 cilindri ase-
zati Tn linie, de puteri mici. De atunci s’a accentuat din an
n an tendinta de a se construi astfel de motoare. Astazi
se construesc curent motoare de 300-350 CP racite
prin aer, cu cilindri asezati Tn linie, dispusi fie Tntr'o
singurd linie (uneori inversati), fie Tn doud linii — n
V —, fie chiar in patru linii — Tn H. Credinta gene-
rald era ca nu se va putea depasi 400 CP, cu astfel
de motoare.

Astazi, Tnsd, Tndrézneala constructorilor este atat de
mare, incat nu ar trebui sa ne mai mirdm de nimic.
S’a ajuns chiar la 800 CP, cu motoare racite prin aer
si cilindrii asezati in linie. Doud exemple interesante:

ci) Motorul american Ranger V-770—SG, are 12
cilindri inversati dispusi in V si da 420 CP la 2800
rotatii pe minut; este un motor ale carui dimensiuni
permit un profilaj aerodinamic tot atat de bun, ca al
celui mai bun motor racit prin lichid, de aceeasi putere;

fe) motorul englez Napier-Halford «Dagger», are 4
serii de cate 6 cilindri—deci 24 cilindrii — dispusi
in Hsida 760 CP la 4000 m finaltime, sau 805 CP
la 1800 m ; sectiunea ce se opune avansarei, la acest
motor, este redusa la mai putin ca jumatate, fatd de
a unui motor de aceeasi putere dar cu cilindri ase-
zati In stea.

Motoiul Ranger V-770 SO are 12 cilindri inversati in V, racifi
prin aer si da 420 CP la 2800 f/m.

Este aproape sigur cd se va continua pe calea de
curand trasatd de casa Napier. Puterea motoarelor ra-
cite prin aer si cu cilindri asezati in linie va creste
treptat, pana ce va atinge pe aceea a motoarelor ra-
cite prin lichid, de utilizare normald. Astfel va dispare
—n cati va ani, cel mult— si acest desavantaj al
motoarelor cu racire directd prin aer, ancombramentul.

Pacirea motoarelor la altitudini mari.

Una din tendintele cele mai accentuate ale aviatiei
moderne este zborul la mari Tnaltimi. Avioanele de
vanatoare, pentru a domina aviatia de bombardament
si lupta (ce poate zbura la 7000—8000 m) trebue sa
zboare la 9000—10.000 m Tnaltime si chiar mai mult.
Aviatia comerciala nu se mai multumeste nici ea sa
zboare la cateva sute de metri, caci prea aproape de
sol motoarele nu au un randament prea bun: dela
1200 m., avionul comercial Tncepe sa zboare la 1800
m. si la 2500—3000 m normal. lar despre necesitatea
zborurilor stratosferice se vorbeste din zi in zi mai
insistent. A zbura cat mai sus este astazi o tendinta
generald, fie cd este vorba de aviatie militara, fie ca
este vorba de aviatie civila.

Dar se stie cd densitatea aerului scade cu inaltimea:
la 5500—5800 m., de exemplu, ea este numai pe ju-
madtate din cat este la sol. Scaderea densitatei aerului,



insemneaza Tnsa scaderea, Tn aceasi masurd, a pre-
siuni la admisiune si deci a puterei motorului. De aci,
nevoia de a se adapta motorului un compresor, care
sa restabileasca presiunea la admisiune, adicd puterea
motorului, la Tnaltimea de utilizare a avionului.

Deci, indiferent de felul motorului—racit prin li-
chid, s’au direct prin aer — el va trebui sa aibd com-
presor, care sa-i restabileasca puterea la o Tnaltime
flatd  adica sd-1 faca sa aiba, la acea inaltime, pu-
terea cea mai mare pe care ar putea-o da (putere care
de obiceiu este mai mare la Tnaltimea de restabilire,
decat la sol).

Motorul Napier-Halford ,,Dagger" are 24 cilindri dispusi in H
(In 4 serii de cate 6), racifi direct prin aer, si da 760 CP la
4000 m altitudine si 805 CP la 1800 Tn altitudine.

Un motor fard compresor, zburand la o Tnaltime
mare, nu prezintd nici o dificultate Tn privinta racirei,
fatd de comportarea lui la sol: aerul rarefiindu-se,
presiunea la admisiune—adica puterea motorului —
scade; Tn aceasi masura scade si cantitatea de aer ce

T

lor scad, Tnsa Tn aceasi masura cu scaderea Tnsasi a
numarului caloriilor: echilibrul de racire, deci, se va
pastra si motorul nu va suferi. Un exemplu. un mo-
tor ce da 800 CP la sol, trebue sa evacueze la sol o
cantitate de caldurda echivalentd cu circa 480 CP; la
5500 m. inaltime, unde densitatea aerului se reduce
la jumatate, se reduce la jumat.te si puterea motoru-
lui (In ipoteza c& nu are compresor); 60°/0 din pute-
rea la acea inaltime (400 CP) insemneaza 240 CP;
la acea Tndltime, deci, motorul trebue s& evacueze ju-
matate din numarul ‘caloriilor ce le evacuiazad la sol,
ntr'o cantitate de aer pe jumadtate din aceea dela.sol.
Existd deci un echilibru de récire aproape riguros.

*) Pentru aviatia militard, compresoarele sunt construite sa
restabileasca puterea ntre 3500 si 5000 m; pentru aviatia co-
I merciald: Tntre 1800 si 3500 m.

Dacd, Tnsa, motorul Tn chestiune are adaptat un
compresor, care-i restabileste puterea la 5500 m. nal-
time, cantitatea de caldurd ce trebue sa 0 evacueze va
fi, acum: 60°0 din 800 CP, adicd 480 CP. Récirea
motorului, in acest caz, nu se va mai putea face cum
trebue, caci desi cantitatea de calorii ce trebueste eva-
cuatd a ramas aceasi si la 5500 m., volumul de aer
ce ar trebui sa absoarbd aceste calorii s'a redus la
jumatate: echilibrul de racire se stricd. In cazul mo-
toarelor cu racire prin lichid se poate remedia acest
neajuns marind suprafata de radiere. Lucrul acesta nu
este posibil la motoare racite prin aer, cdci suprafata
lor radiantd depinde de dimensiunile cilindrilor si nu
poate fi marita oricét, ‘

Neajunsul acesta, la motoarele racite direct prin aer,
devine si mai mare Tn caz de manevrari impuse in
timpul luptei avioanelor de vandtoare si celor de bom-
bardament si luptd. Chiar in ipoteza unei rdciri per-
fecte, la un motor ce restabileste puterea la 4000 m
(obisnuit la avioanele de vanatoare si bombardament-
luptd), un avion de véndtoare fortat sa se Tnalte mai
sus —Ila 10.000 11.000 m. — pentru a putea ataca, isi
va desechilibra racirea pe masura ce castigd Tn Tnal-
time; iar daca Tnaltarea se face fara intrerupere, vi-
teza lui orizontald scade, odata cu ea scade si canti-
tatea de aer ce strabate aripioarele de racire si moto-
rul riscd sd se ncdlzeasca exagerat si sa-si gripeze
cilindrii. Pericolul acesta este si mai mare la avioa-
nele de bombardament, care, fortate si ele sa se Tnal-
te ca sd se poatd apara, se vor incdlzi mult mai ra-
pid, cdci viteza lor ascensionald si deci si cea orizon-
tala este mult mai micd —din cauza fncarcaturei de
bombe si a greutatei mari a aparatului — decat a avi-
oanelor de vandtoare.

Acest mare inconvenient al motorului
prin aer a impus motorul racit prin
toate aviatiile de vanatoare din lume.

Cu toate acestea, constructorii si sustindtorii moto-
rului racit prin aer vor s& Tnlature si din acest dome-
niu pe rivalul lor. Pentru aceasta ei cautd sd obtina
0 buna r&cire la Tnaltimi mari, prin mijlocul cel mai
simplu: marirea suprafetei radiante prin marirea
numarului si a suprafetei aripioarelor. De unde, la
motoarele fara compresor, se considera suficient 600-700
cmp. suprafatd de racire pentru fiecare litru de capa-
citate cilindrica — si nici nu se putea face mai mult,
acum 3-4 ani — astazi se construesc motoare cu com-
presor racite prin aer, ce restabilesc puterea la 5000
m. altitudine si care au 1100—1200 cmp suprafatd
de racire pentru fiecare litru de capacitate cilindrica.
Se presupune cad atunci cand se va ajunge la
1800-2000 cmp de suprafatda de racire pentru fiecare
litru de cilindree, neajunsurile semnalate [mai sus, ale
zborurilor la mari Tndltimi cu motoare cu compresor,
récite prin aer, vor fi inlaturate. Desi se pare ca s'a
ajuns aproape de limita, cu cei 1200 cmp atinsi, to-
tusi se crede ca se vor gasi solutii noi, pentruca alt-
fel... ar Tnsemna ca motorul racit prin lichid sa nu
moara atdt de curdnd, cum cred partizanii motorului
cu racirea directd prin aer.

racit direct
lichid Tn mai



Concluziuni

Din cele expuse mai sug, se degaje Tn mod cert o
singurda concluzie: ambele feluri de motoare isi gasesc
intrebuintari si nu se poate spune c& unul din ele
este sortit sa dispara. Dacad motorul cu rdcire prin aer
a luat o ofensiva grozava in ultimii doi ani, nici mo-
torul cu racire prin lichid nu a rdmas in starea de
atunci. Perfectiondrile continui ce se aduc acestui mo-

tor, fac din el un adversar periculos al motorului racit
cu aer. Amintim numai c&, dela Tntrebuintarea apei,
ca lichid de récire, s'a ajuns acum n unele cazuri la
etil-glicol si chiar la vapori de apa; folosirea etil-
glicol-ului ca lichid de racire aduce dintr'odata sca-
derea cu circa 30°0 a suprafetei radiante (caci aceasta
substanta are o temperatura de vaporizare mai ridi-
catd decat a apei), fard a mai vorbi de alte avantaje.
Apoi, tendinta de a se monta tunuri pe avioanele de
vanatoare — lucru ce nu se poate face astdzi n con-
ditiuni bune decdt cu motoarele-tun (gen Hispano-
Suiza Ycrs) racite prin lichid — aduce Tnca un nou
si important avantaj acestor feluri de motoare.

Totusi céteva consideratiuni, privind utilizarea celor
doud feluri de motoare, se pot face in situatia actuala:

1. Avioanele de vanatoare mono-motoare, ce au ne-
voe de plafon mare si de mare viteza ascensionald,
trebuesc sa fie prevdzute cu motoare racite prin li-
chid (de preferintd cu etil-glicol);

2. Avioanele de lupta si bombardament de zi, pen-
tru aceleasi motive — vitezd mare si plafon — au ne-
voe de motoare racite prin lichid;

3. Celelalte avioane militare, precum si cele civile,
pot fi Tnzestrate cu motoare racite prin aer, pe céat
se poate cu cilindri asezati n linie.

Dupa céte se vede, domeniul folosit de motorul ra-

cit direct prin aer este mult mai mare decat al riva-
lului sau.

Dar, dacd se poate spune ca aceste concluziuni
sunt foarte juste, raporlandu-ne la stadiul actual al
desvollarei si perfectionarei celor doua feluri de mo-
toare, nu se poate face nici un fel de anticipatie pri-
vind rezultatul final al acestei controverse: motorul
racit cu aer, sau motorul racit prin lichid?

Ing. Al C. Vissarion

Tnca unul care s'a dus

aviata roméaneasca
mai buni piloti

Vineri 23 August a. c.,
a pierdui pe unul dintre cei

Locotenent aviator lonescu B. Nicolae-Beu

ai ei, pe locotenentul aviator Ilonescu B.

Nicolae.
Sburator de Tnaltd clasa, Beu — asa cum

1l desmierdau camarazii — se urcase in ziua
fatala intr'un avion SET de vanatoare sa per-
fectioneze o serie de figuri acrobatice, din
cele mai hazardante.

Aprecierea spatiului Tnselandu-1, nefericitul
sburator nu a avut posibilitatea sa redreseze
aparatul dupa executia unei ultime vrile si s’a
sdrobit de pamant.

Tanar, avand deabia 28 ani, locotenentul
lonescu era o figurd apreciata de sefi si iubita
de toti din jurul lui.

Bun militar si de o frumoasa -cultura ge-
nerald, aviatia noastra vedea T1n el un viitor
comandant cu exceptionale calitati.

Scris a fost sa dispara pretimpuriu, legat
de masina cu care s’a infratii pana dincolo
de mormant.

Fie-i tarina usoara si amintirea vesnica |

R. A.



AFRICA

Prezentare generala a continentului negru

Pe vremea cand Parisul si Londra nu erau decét
niste mlastini, iar Europa intreaga o nesfarsita padure
salbateca, primitiv populatd, in Africa, pe valea Nilu-
lui inflorea o civilizatie si o stiiitd ale cdrei vestigii,
sfinxul le strajueste de secole.

Aceasta precoce desteptaie a elementului negru, li-
mitatd in lungul Nilului, a evoluat, a culminai si a

LIl. cdr. av.
Gh. Davidescu

li revine Tn foarte mare ma-
sura, pregatirea raidului, con-
cretizatd Tnlr'o bogata si erudita
documentatie, formand obiectul
unei voluminoase lucrari.

Africa” este o sugestiva pre-
zentare a continentului negru,
dupd conferinta finuta la Ate-
neul Roman, Tn seara de 20
lunie cr.

decdzut, fara sa fi putut cuprinde restul continentului.
Interiorul a rdmas acelas — terra incognita, — dome-
niu misterios al monstrilor si legendelor, pamant pa-
truns, cucerit si Tmblanzit de abia Tn zilele noastre.

Foarte putin” primitoare, Africa a fost multd vreme
un continent refractar atat incursiunilor pe uscat, cat
si pe apa, fiind lipsita de peninsule ocrotitoare pentru
porturi, fard golfuri cari s& Tmbie pe navigatori spre
interior, lipsitd de mari interne, cum ar fi in Europa,
bundoara Marea Balticd, Marea Adriaticd, Marea Neagra.

O socoleald elementard aratd mai bine defectele de
conformatie ale Africei. Astfel, Europa poseda 1 km.
fatadd maritima pentru 300 km.2, — pe cand Africa
poseda o fatada de 1 km. pentru 1400 km.2. Cu alte

Se pare ca pentru patrunderea omului n interiorul
acestui anormal continent, natura rdautacioasa a pus in
cale toate piedicile imaginabile.

Numai datoritd impenetrabilitdtii continentului se ex-
plicd de ce isvoarele celui mai vechi fluviu, Nilul, au
fost descoperite dupa cele mai pierdute insule ale Pa-
cificului.

Din punct de vedere al reliefului general, Africa
poate fi comparatd cu un fel de caldare imensd, cu
margini Tnadltate spre coastd, adevarate bariere mun-
toase cari inchid interiorul. Asa sunt muntii de Cristal
si Mayombe, care au interzis atata vreme bazinul uria-
sului fluviu Congo; salbatecul Drakenberg, care cu
indaratnicie a inchis calea spre fertilele bazine ale
Vaal-ului si Orange-ului.

Sclave ale acestui relief ilogic si brutal, fluviile afri-
cane, altfel de cat ori unde, la randul lor nu consti-
tuesc mari artere de circulatie a oamenilor; cataracte
uriase fractioneaza navigabilitatea fluviilor, pe portiuni.

Astfel sunt cele sase cataracte ale Nilului, cari opresc
accesul spre Sud, caderile de apa ale Congo-ului, ale
Niger-ului, Zambezi-ului, Tmpiedicand aceste fluvii im-

punatoare sa constitue cdi mari de comunicatie.

Toate piedicile reliefului sunt Tnsa neinsemnate pe
langa cele opuse de o climdingrata si tirand, nepriel-
nica mai ales europeanului.

Asupra acestui punct, sa-mi fie Tngaduit sa slaruesc
ceva mai mult, deoarece pentru aviator, el este de o
deosebita Tnsemnatate.

In Europa, vremea este in general de o variatie bo-
gatd si fantezistd. Un cer este Tn continua schimbare,
acopeliindu-si si  descoperindu-si seninul; vantul sufla
cand cald cand racoros; soarele goneste ploaia; timpul
este nedefinit si mobil, dand o placutd succesiune
anotimpurilor, care se mladie dupa fiecare locsor in
parte, in raportcu pozitia lui, Tnaltimea lui, ambianta
lui geografica.

Africa aproape in tot cuprinsul ei este stipanita de
0 monotonie climatica strivitoare. Timp de zile, sap-
tamani, luni si uneori chiar ani, in acelas loc, cerul
ramane neschimbat. Ori te arde cu un soare de foc,
ori toarnd suvoaie de apa nesfarsite, cu o persistenta
ce duce la pragul neurasteniei pe cel mai solid euro-
pean. Nici un capriciu Tn succesiunea anotimpurilor,
nici popasuri de variatie, nici un fel de armistitiu cu
natura, care Tsi urmeaza cursul, implacabil.

Ingratitudinea fiziologica a climei este atat de mare,
incat s’a crezut multa vreme
Africa nelocuitd. Vorbind de
cursul superior al Nilului, Hero-
dot afirma cd «nimeni nu ar pu-
tea spune nimic, deoarece tinutul
este pustiu din cauza prea maiei

calduri». _ o
In Sahara, Nubia, Libia nu
ploud niciodata. Aerul arzator

usuca narile si gatlejul, reflexul
luminei pe nisip arde ochii, or-
beste pe imprudent si provoaca
miraje, soarele si furtunile de ni-
sip omoara.

Africa este insa tara contras-
telor; spre Sud excesul este con-
trariu. Umiditatea equatoriald te
Tnvalue Tntr’'un abur umed, dand
cea mai neplacuta senzatie. Ae-
rul saturat nu mai evapora trans-
piratia, 0 baie permanentd de
sudoare te moleseste, cu vremea
te intoxicd. Tnsasi respiratia este
viciata de vaporii de apa din at-
mosferd. Puterea de viata scade...

O continuitate obositoare de
vegetatie, imensa, fara sfarsit, complecteaza decorul,
contrastdnd cu desertul cu care se margineste, si el
tot atat de imens.

Crescute in voia lor, puterile cerului si ale paman-
tului sunt deopotrivda de vrajmase omului, — deoparte
desertul unde nu poate vietui nici macar un fir de
iarbd, de cealaltd pddurea equatoriald, majestoasa si

Réasboinic pigmeu din
regiunea Kenya. Natura
nu a fost prea darnica
cu africanii.

nesfarsitd, unde se rasfatd si trdeste numai lumea
vegetala.

mul nu are Tnsd loc, nici Tn desert, nici 1n
padure.



Nici fauna africana nu este prietenoasa omului;
sélbaticiuni de tot felul: lei, pantere, rinoceri, elefanti,
scorpioni veninosi, tantari purtatori de malarie si fri-
guri galbene, muste’tze datatoare de boala somnu-
lui, ca si alte multe ganganii si molimi locale, mai
periculoase decét fiarele, toate au contribuit la péastra-
rea intangibilitatii continentului.

In luptd cu natura ostila, indigenii au ramas pri-
mitivi, prezentdnd o variatie de tipuri inferioare si
parte degenerate, cum ar
fi pigmeii si uriasii, oa-
meni maimutd, cu cap
asemenea pasarei, femei
cu platane. Se mai ga-
sesc n fine, retransati
in ultimele bastioane de
aparare impotriva civili-
zatiei, chiar si canibali...

latd aspectul pitoresc
si variat al Africei, con-
tinentul cel misterios
pana mai ieri, care a exer-
citat o puternica fasci-
natie asupra Europei, Tncad
din timpurile cele mai
vechi...

A trebuit stiinta si
technica zilelor' noastre,
pentru ca Africa sa fie
infranta si portile ei des-
chise.

Si totusi istoria cu-
noaste infiltratii europene
incad de pe vremea Fa-
raonilor. Acestia au fost
prea slabi sa mentie in-
tegritatea imperiului si sa
exploreze continentul.
Bande de Greci, Carta-
ginezi si Semiti, in goana
dupd aur si fildes, scapa
n susul Nilului si reu-
sesc sa nfiinteze colonii
sumare pe coastd. Mai
svelte si invulnerabile,
flotele grecesti sifeniciene
circuld in voie dela Cy-
rena la Coloanele lui Her-
cule, iar echipe indrasnete de exploratori greci se
opresc extaziate Tn fata padurei equatoriale.

Exista incd urme monumentale de trecerea celor
vechi si in special a Grecilor prin Egipt si Sudan.

Mai tarziu, imperiul Roman cucereste bazinul Medi-
teranei, astdmparand efervescenta popoarelor si cal-
mandu-le dorul de duca.

Metodici si gospodari cuminti, Romanii nu aveau
spiritul aventurii, care pornea pe Greci si Semiti la
drum.

Ei au aplicat din capul locului, un principiu simplu
si practic: au cucerit numai pe acei cari puteau plati.
Ei au dispretuit desertul.

Cert este ca influenta Athenei, Romei si Bizantului
a tras urme adanci de civilizatie Tn Nordul Africei si
n Egipt, oprindu-se Tnsa neputincioasa la marginea
desertului.

Datorita Infiltratiilor acestor imperii mediteraniene,
Africa de Nord a devenit pamant cultivabil, produca-
tor de grau, vie, maslini...

Valul Arab, care a napadit Tn secolul VII si VIII
aduce Tnsa un element nou: viata nomada, cu tova-
rasul ei nedespartit camila. Chiar daca au mai exis-

COPIL ZULUS

...Chiar negri, copiii pas-
treaza dragalasenia
fireasca a varstei lor.

tat si Tnainte camile in Africa, nu li s’a dat Tnsa in-
trebuintarea cea mai potrivitd. Islamul si Arabii i-au
descoperit valoarea, aducand o revolutie profundad in
viata continentului: posibilitatea de a strdbate Sahara,
de a invinge desertul.

Aparitia camilei constitue un eveniment tot atat de
important ca automobilul si avionul, fiindu-le pre-
cursoare.

Nomazii Arabiei, caldreti de camild, intrd in istorie.

Yusuf benTaclifin, fondatorul marelui imperiu arab,
cucereste Marocul, trece Gibraltarul, ajunge Th Spania,
in timp ce, tot in numele Islamului, varul sdau Albu
Bechir distruge imperiul Sudanez.

Pentru prima oard bariera sahariana este fortatd;
0 singura autoritate domneste dela Niger la Medite-
rana si pentru prima oard in istorie, un cuceritor afri-
can paseste triumfator in Europa.

De data asta se pare ca misterul Africei va fi Tn-
vins. Arabii vor cduta sa intre Tn inima continentului,
sa-1 dea vietii, sa-I facd cunoscut omenirii...

Dar ce e val, ca valul trece...

Miscarea se opreste, -legatura ntre interior si coastd
se rupe, Sahara redevine acelas desert pe care nimeni
nu mai cautd sa-I patrunda...

Este singura miscare facutd de Africani pentru cu-
noasterea Africei.

Dela sfarsitul secolului XV-lea, pand in secolul
XIX-lea, toate popoarele civilizatoare, cari pe rand au
dominat marea: Portughezii, Spaniolii, Olandezii, En-
glezii si Francezii cauta sa stabileasca pe tarmurile
Africei, creind «comptoare» comerciale, cari Tnsd n’au
putut prinde radacini.

Numai in Sud, Tn punctul cel mai departat de Eu-
ropa si aci este un alt paradox, ocupatia a prins ra-
dacini : Portughezii se stabilesc Tn Angola si Mozam-
bic. Olandezii Tn Colonia Capului.

Si totusi, la inceputul secolului al XIX-lea, Africa
este tot atat de putin cunoscutd in interiorul ei, ca si
la inceputul istoriei omenirii.

Africa actuald, interior si coaste, asa cum 0 cunoas-
tem astdzi, s'a realizat de abia Tn zilele noastre Tn
3 etape:

Etapa I-a: explorarea stiintifica.

Etapa 11-a: cucerirea politica.

Etapa Ill-a: punerea in valoare economica.

Punctul de plecare al explordrei stiintifice 1l gasim
in jurul anului 1830; in anul 1878, s’au pus la Lon-
dra bazele «Asociatiei Africane» pentru descoperirea
continentului.

Problemele cele mai importante erau de ordin hi-
drografic ; se cunosteau gurile si cursurile inferioare
ale marilor fluvii: Nil, Congo, Senegal, Zambezi, Ni-
ger... Dar de unde isvorau aceste ape ? Cele mai sur-
prinzatoare ipoteze erau emise, dupa cum iarasi cea
mai paradoxald metoda a fost Tntrebuintata pentru de-
terminarea cursurilor de apa.

In loc ca explorarea sa se urce in sus pe firul apei
pana la isvoare, s’a luat metoda invers: gasirea isvoa-
relor si coborirea Tn lungul lor pentru a se determina
unde ajung.

Piedicile Tntampinate de exploratori au fost neba-
nuit de mari; adevarati martiri, multi si-au pierdut
viata...

In cercetdrile lor, exploratorii nu se puteau bizui
de cat pe propriile lor mijloace, caci nu puteau gasi
nici o informatie dela indigeni.

In unele tinuturi, frica de omul alb era atat de mare,
incat «primul copil negru care a vazut oameni cusuti
in saci» a luat-o la goana cu atata groaza, cat ar avea
un bdetas londonez care ar vedea iesind o mumie
dela British Museum.



Trec peste istoricul descoperirilor succesive pentru
ca el ar fi prea lung. Este suficient s arat ca in mai
putin de 30 de ani, intre 1850 si 1880 s’au facut cele
mai valoroase descoperiri de cdtre Livingstone si Brazza,
Bart, Schweinfurt si Nachtigal, Stanley, Mungo Park,
pe langd alti multi celebri exploratori.

De aci incepe etapa 2-a: cucerirea politica.

Ultimele expeditii de explorare isi denaturara cu in-
cetul caracterul, care a incetat sa fie cel stiintific,
pentru a deveni politic si patriotic.

Descoperirile au dovedit incapacitatea Africei de a
se apara, mizeria ei fard seaman; dar si posibilitatile
el viitoare.

Un pumn de oameni Tnarmati puteau cuceri tinu-
turi intregi, Tn care indigenii istoviti de lupte fratri-
cide, decimati de foamete si boli, nu puteau opune
cea mai mica rezistenta.

Toate statele Europei ntrevedeau posibilitatea unei
cuceriri marete, cu sacrificii minime.

Africa crestea Tn valoare politicd si economicd in
mod vertiginos, mai ales odatd cu deschiderea cana-
lului de Suez la 1869; Egiptul isi recapata locul de
frunte, devenind una din cheile lumii.

In concluzie, la sfarsitul secolului al XIX-lea ocu-
parea Africei apdrea popoarelor Eurbpei, drept o obli-
gatie morala pentru salvarea indigenilor, dublatd de o
excelenta afacere.

Pe masurda ce bogatiile Africei se faceau tot mai cu-
noscute, marile state europene deveneau tot mai la-
come, Tncepand sa se Tmbranceasca una pe alta, n
teritoriile africane jinduite.

Bine instalate, Franta la Nord si Anglia la Sud,
prima ocupa toata partea de Nord-West, pe cand An-
glia se lasa aspiratd tot mai sus, spre Marea Rosie Si
canalul de Suez, spre idealul ei politic si economic,
inscris Tn formula «Dela Cairo la Cap».

In 1884 Germania da o loviturd de teatru si pro-
clama o anexare «en gros» de teritorii, fapt care pro-
voacd Tn 1885 o conferinta de Tmparteald la Berlin.

Partea leului a luat-o Franta si Anglia.

Franta si-a adjudecat toata partea de N-W a Afri-
cei, din care a facut un fel de prelungire a patriei,
denumind-o Franta noua.

Anglia si-a luat asupra-si coasta de Est, prin acea-
sta Tnchizdnd Oceanul Indian asemenea unui lac en-
glez, si stapanind ruta Cairo-Cap.

Teritorii au mai obtinut Portughezii pe baza de drep-
turi istorice, apoi Italia si Germania in numele unor
imperioase considerente economice.

latd cum Africa, dupd o somnolenta de mii de ani
s’a desteptat brusc din inexistenta el politicd, consti-
tuitd Tn state organizate, conduse de puternice natiuni
europene.

Bogatiile incalculabile ale Africei cereau acum o
punere Tn valoare economica.

Lipsa oricarei infrastructuri sociale si technice a
obligat pe stapanitorii coloniilor s& faca eforturi uriase,
creind orase, sosele, cdi ferate, lucrari de arta, legaturi
radio, linii aeriene...

Astfel cd Africa noud, deschizadnd ochii, s'a pomenit
in fata unei lumi ca scoasa din basme de bagheta
unui magician;

Calea feratd afacut Tnceputul dupa un adevarat tur
de fortd al mijloacelor de actiune moderne; minuni
a facut automobilul care a reusit sa strabatd desertul
ca si brussa, sa urce podisuri si sa treacd munti; so-
sele si linii ferate au strabatut continentul negru, dar
totusi ele nu au razbit peste tot.

Europa nu s'a dat batutd si a facut apel la ultima
ei creatie: avionul, bare a reusit sa birue atat deser-
tul Saharei, cat si padurea etjuatoriald.

In Africa, avionul mai mult ca ori unde, este o ne-
necesitate vitald, dat fiind lipsa, incomoditatea sau n-
cetineala celorlalte mijloace de comunicatie.

Aviatia este ultimul si singurul mijloc pe care-1 mai
poate utiliza civilizatia pentru nfrangerea definitiva a
necunoscutului si imensitatii Africei.

Astazi, o bine organizatd retea aeriand se ntinde
deasupra Africei, legand Franta cu coasta Atlanticului
si cu Madagascarul, Belgia cu Congo, Anglia cu Co-
lonia Capului, Italia cu coastele Mediteranei.

Avionul, mijlocul suveran de transport si comuni-
catii al viitorului, este chemat sd patroneze prodigi-
oasa desvoltare economicd a Africei.

El este cel careva transporta bogatii nestimate, des-
tinate Totregei lumi, peste mii de chilomelri de padure
necdlcatd sau de desert.

Bogatia Africei nu poate fi evaluata, caeste incomen-
surabild. Suficient sa arat cd 7i apartine toatd pro-
ductia de radium a lumei, 95% din cea de diamante,
peste 1/2 din cea de aur si cate alte bogitii In zaca-
minte Tnca neexploatate si chiar nestiute.

De asemenea si produsele solului trebnesc luate in
considerare in comertul mondial: gréaul, orezul, po-
rumbul, uleiul de palmier, cacao, bumbacul, sunt tot
atatea articole de export.

Puterea de productie a Africei va creste necontenit
pe masura ce omul se va putea stabili pe solul nou-
lui continent si se va putea adapta conditiilor lui de traiu.

Céci astazi’ Africa nu are decat 7% din populatia
globului.

Din punct de vedere politic si economic, Africa este
si va fi Tncd multd vreme Tn méana Europei, céreia
i-a devenit indispensabila.

Ma opresc aci pentruca despre Africa se pot vorbi
multe: vandtori emotionante, dansuri exotice, obice-
iuri ciudate, superstitii, fetisuri si tam-tam-uri si multe
altele.

Despre Aviatie am vorbit putin, despre raid deloc.

Vor avea grije camarazii mei sa o facal

Le trec cuvantul, dupd ce am Tincercat sa va pre-
zint o Africa, asa cum este, a contrastelor, cu Tntu-
necimile si ciudateniile ei locale si aldturi cu o civi-
lizatie extrema de’import, expediata dela Paris si Lon-
dra, de acolo unde erau numai mlastini, atunci cand
pe Nil, inflorea o civilizatie si o stiinta, ale carei ves-
tigii Stinsul le strajueste de secole.

Lt. cdr. ar. Gh. Davidescu
Dupa conferinta la Atheneul Roman.



Acum patru ani, la Benares...

In primavara aceasta s’au Tmplinit patru ani de
cand un echipaj aerian romanesc — urmarit de ghi-
nion — se lupta cu durerile produse de foc, la Be-
nares si in Ramsay Hospital la Naini-Tal in India.

Trista poveste e cunoscutd. Avionul «Conte de la
Vaulx» avand la bord pe d-nii Valentin Bibescu, ma-
ior Burduloiu, locotenent Beller si un mecanic englez,
in shor dela Paris spre India, are nenorocirea sa
intalneasca, aproape de Benares (India) o stranie si
neprevazuta concurentda: un vuitul gigantic, din acei
deprinsi s& domneasca nestingheriti peste nemarginite
domenii, nepatrunse de picioiul omului, gelos pe n-
drazneala confiatelui sdau de otel, s'a repezit din
Tnaltul cerului si lovind cu disperare aripa Contelui
de la Vaulx ii ptroduse o gauia care 7i determina
aterizarea fortata...

Dar, sa lasam pe Tnsasi printul Bibescu sa descrie
clipa tragica:

Trecusem de Benares si de gara Mogolsarai.

Eu eram ocupat s&-mi pun la punct jurnalul si pla-
nuiam niste scrisori.

Zece minute dupd decolare, brusc simt ca avionul
pichiazd pe stdnga. In aceeas clipa un soc fin aripa
respectivd. Sguduiturd. Intrigat, nu alarmat — aveam
incredere Tn avion si pilot — privesc pe fereastra.

Ce sad vezi?

In bordul aripei o mica striviturd. Numai atat ? Ar
fi fost floare la ureche! Nu ne-ar fi ingrijorat de loc.
Dar ochii se indreaptd spre farul de aterisaj. Acolo,
da acolo, s'a petrecut ceva grav; 0 gaura de 60 pe
70 cm. rénjea sinistru.

Tablele erau ntoarse, sucite parca nauntru.

Burduloiu, cu o admirabila prezenta de spirit, ne-a
scdpat de picaj, de prabusire. A reusit sa redreseze
aparatul.

Ce s’a intamplat, cunoasteti. Un vultur s’a lasat na-
prasnic, ca un fulger cu ghiare si cioc, isbind avio-
nul cu violentd. A isbit aripa stanga deasupra, n plin.
Ne sustinea partea de jos. Nu ne-am pierdut cumpa-
tul. Imediat am tinut sfat. Existau doud solutii: sa
continuam drumul, cu riscul sa se rupa tablele — pana
la aerodromul cel mai apropiat erau 80 km. — si fa-
tal sd ne prabusim. Si aterisaj fortat, cu o Tncarca-
turd de 10.000 kg.; inconvenient in plus, imposibili-
tatea de a sti dincotro batea vantul.

Mecanicul englez Hunt, avu o propunere care inve-
dereaza pana unde poate merge spiritul de sacrificiu
al aviatorilor: in cazul cand adoptam prima solutie,
el se oferea sa astupe cu propriul lui corp, gaura
imensa.

Sesizati Tndrasneala fantastica a propuneriil

Un om care sa serveasca drept dop! Sa intre in
escavatia aripii, sa reziste la zguduiturile aparatului,
ia riscurile vitezei !

Bine inteles, am refuzat.

Ramanea sd aterizam, undeva langa un teren locuit
vre-un drum umblat, vre-o gara, sa avem ajutoare
pentru ori ce eventualitate.

Burduloiu mi-a raspuns simplu: aterizez |

Era singura operatie ind catd, cdci privind din nou
afard, mi s’a parut ca si elevoanele se defectasers,
ceeace facea manevra imposibila.

Burduloiu s’a aratat si cu acest prilej dificil, cum
nu se poate mai iscusit. Am aterizat pe un camp
mare, cultivat si tdiat de canaluri de irigatie. Pilotul
a stins motorul si a calat elicile. Am trecut deci so-
seaua si santul, pe nesimtite. Am dedus ca am ate-
risat numai din faptul, cd& am sesizat o infimad potic-
nire de un mic damb.

S’a Intdmplat Tnsd un fenomen ciudat, n regiunea
asta cu vanturi neregulate: de undela 20 m. Tnaltime
il aveam in fatd, acum il aveam n spate, Burduloiu
a franat bine, la limita capotajului.

Dar, tocmai cand am simtit terenul solid, s’a in-
tdmplat dezastrul: a crapat rezervorul, din cauza iner-
tiei socului.

Benzina a Tnceput s& inunde interiorul, udandu-mi
picioarele. Am luat repede o cuverturd si mi le-am
acoperit.

— Foc sub scaunul pilotilorl striga deodatd Hunt.

Nu am avut timp decat sa ies. Avionul devenise
brusc un rug. Am simtit o flacara care Tmi frigea
obrazul. M’am rostogolit pe paméant s’o sting.

Intre timp pilotii au isbutit sa lasd prin fata. Beller
ardea ca o faclie. L-am stins cu mainele mele. Nu
simteam nici o durere: mi se luase pielea mainilor.

Eu m’am ales cu arsuri grave pe picioare, brate,
piept si fatd. Cele mai importante la genunchi. Bur-
duloiu, la spinare, sezut si umeri. Beller, afara de ar-
suri a avut si un grozav SoC nervos.

Hunt, din toti, a scapat cu rani usoare.

Am fost transportati la Benares ur.de ni s’a dat o
ingrijire admirabild )

Peste trei zile Beller si-a dat duhul. A avut o moarte
usoara, fard suferinta.

Burduloiu e in afara de orice pericol.

Avionul, cum stiti, a fost complect distrus, impreuna
cu toate lucrurile noastre. N’am salvat decét legiunea
de onoare.

(Dupa un reportaj al vremii)

*
* *

) N. R. — Relativ la asistenta medicald ce s’a dat echipa-
jului, Tn spitalul dela Benares, se pare ca printul Bibescu a
facut exces de gentilete fata de indieni, calificand Tngrijirea
de ,admirabila”. Nu e vorba sa facem polemicd, dar, nu ne
putem retine de a nu da, mai jos, o reproducere dinlr'o scri-
soare a lui Burduloiu, trimisa — din India la 24 Maiu 1931 —
unor camarazi din tara. Poate folosi la restabilirea adevarului.


ur.de

Md gdsesc la Ramsay Hospital, la Naini-Tal in In-
dia, la rdcoare, aer bun si tratament ireprosabil.

Pana la 17 Maiu am fost intr'un spital militar la
Benares, la 50 km. de locul accidentului, unde am
suferit cele mai groaznice chinuri, ce cred cd se pot
suferi. Seful spitalului, un maior cu multd bunavointa
in timpul din urma si cu putind stiintd de carte, a
facut fel de fel de experiente pe biata piele a noastra,
mutilatd Tn mod cumplit.

In primele doua saptdmani ne a aplicat comprese
de acid picric si ne curdta carnea arsa in mod bar-
bar, trdgand de ea din toate puterile. Carnea vie se
crispa la contactul cu acest acid. Ne mai putand su-
porta tratamentul, am refuzat sa mi se mai aplice si
ceream ceva, care s& unga carnea devenitd aspra si
extrem de sensibila.

Dupd cateva zile de tratament cu untdelemn, a
gasit un alt medicament mai omenos : vaselind cu
tinctura de iod, care in fine, Tncepea s& vindece sau

mai bine zis, sa indulceascd—*carnea. Dupa 3'/2 sap-
tdmani de acest tratament, aud ca printul care era
gadzduit la un magistrat si tratat de un medic indian,
a Tnceput s& se vindece.

Eu, cum aveam arsuri de toate gradele pe mine si
nimic vindecat, Ti scriu despre starea noastra de mize-
rie; pana atunci nui-am scris, caci stiam ca si elerau
ca si noi.

Ne-a trimis doctorul lui, ne-a schimbat tratamentul
cu parafina si alte bazdaganii si dupd trei zile au in-
ceput s&-mi sara bandajele, cari ma Tncatusau...

S’au scurs patru ani de atunci.

Reamintind cititorilor nostri cele expuse mai sus,
ne bucuram, ca— exceptand pe eroul aviator Beller—
avem intre noi pe marele precursor al aripilor na-
tionale si internationale, principele Valentin Bibescu
si pe afirmatul sburator Traian Burduloiu.

Le uram viata lunga, n slujba patricii

G. V. B.

Aviatia sanitara Tn Polonia

Fiecare opera mare are nevoie de un om pre-
gatit si entuziasmat s’o serveasca. Astfel, in Po-
lonia, Tnceputurile aviatiei sanitare se confunda
cu creatorul ei, medicul general de brigada Sla-
woj-Skladkowski, seful departamentului sanitar al
Ministerului de Rasboiu si mai tarziu, ministru
de interne.

Acest distins om de stiinta si de creatiune,
Tncepe in 1924, o actiune energica de propa-
ganda in folosul aviatiei sanitare. Printr'o pu-
blicisticd continuu sustinuta in revistele lunare
«Le Medicin militaire», «Lettres de France» si
hebdomaderul «Le monde», creeaza o atmosfera
de favorizanta Tintelegere asupra mijloacelor si
scopului aviatiei sanitare. Obtinand autorizatiu-
nea ministerului de Rasboi, fondeaza «Comitetul
de creatiune al aviatiei sanitare Tn Polonia».
Deasemenea s'au format comitete de propaganda
in favoarea acestei opere, pe langa fiecare co-
mandament regional de corp de armata.

Marele public prin intermediul unei prese bine
sustinute, Tntelege necesitatea acestei opere, Si-Si
da obolul care serveste la cumpararea primelor
avioane sanitare poloneze.

Deasemenea societatile de farmacisti si medici
civili si militari dau un larg concurs si contribue
prin cotizatiuni lunare la strangerea fondurilor.

In 1925 se cumpara din Franta 3 avioane

sanitare si anume: 2 de tip usor ,,Hanriot" si
1 de tip mai greu ,,Breguet XIV T. bis. Aceste
aparate au fost puse la Tnceput numai la dis-

pozitia armatei.

Un ajutor efectiv si eficace a fost acordat de
catre departamentul aviatiei din ministerul afa-
cerilor militare, prin noui comenzi de material,
din tipul «Hanriot», societatii «Salamot» din
Poznan».

In 1928, aceste noui aparate au fost puse la
dispozitia nu numai a armatei, dar si a marelui
public. Astfel fiecare unitate de aviatie a primit
un avion sanitar, Tn acest scop, iar un bun nu-
mar din asemenea avioane se afla in rezerva.

Primul episcop, Eminenta Sa d-rul Gali fonda
un comitet de propaganda in favoarea acestei
idei si stranse fonduri dela cler si public, cum-
parand Tnca 2 «Hanriot-uri».

In acest mod, flotila aerianda sanitara creste
si se desvolta in conditiuni optime. Au finceput sa



se distribue apoi, tuturor formatiunilor si scolilor
aeronautice, depe intreg teritoriul republicei, avi-
oane sanitare, perfect amenajate si anume:

Varsovia: 3 avioane llanriot si 1 Breguet.

Lwow: Cracovia, Poznan, Grudziadz, Torun
Demblin, Puck si Lida cate 1 avion llanriot.

Aceste avioane sunt puse la dispozitia auto-
ritatilor aeronautice si sanitare.

Daca tragem niste cercuri, pe harta Poloniei,
reprezentdnd raza de actiune a acestor avioane
sanitare, observam ca aproape TIntreg teritoriul
republicei polone este deservit de aceste aparate.

Prin circulara ezi Nr. 34, a departamentului
aviatiei si a departamentului sanitar, dela ince-
putul anului 1927, se adreseaza tuturor voevo-

datelor, ca si comissarului guvernului din de-
partamentul Varsoviei, informatiunea, acestor
autoritati, ca se pune la dispozitia publicului

aceste avioane sanitare, dandu-se explicatiuni
amanuntite asupra modalitatii utilizarii lor.

Deasemenea s’au dat ordine oraselor si satelor
sasi creeze aerodroame si statiuni de benzina.

Transportul militarilor bolnavi sau accidentati
pana la centrele de urgenta spitalizare, se face
in mod gratuit. Pentru bolnavii civili, transpor-
tati cu avionul se plateste o taxa foarte mica si
care este echivalentda cu costul unui bilet de
tren pentru clasa Il-a, pe distanta parcursa de
avion.

Dreptul de a cere un astfel de avion sanitar,
care se deplaseaza de urgenta la locul chemat,
apartine numai medicului. Acesta poate fi un
medic militar, un medic oficial sau un medic
de plasa.

Un medic particular 1l poate cere prin inter-
mediul autoritatilor civile sau militare.

Cererea se adreseaza telefonic sau telegrafic,
formatiunei de aeronautica, celei mai apropiate,

Directiunea generala a Postelor si Telegrafe-
for, sectiunea IX-a, cu ord. Nr. 4321 din 9. X.
1925, a avut grija sa dea precadere acestor ce-
reri telegrafice Tnaintea oricarei comunicari, fie
chiar oficiala.

Regulamentele speciale indica categoriile de bol-
navi ce pot fi transportati in avion, si anume:

1. Raniri ale craniului.

Raniri penetrante ale abdomenului.
Fracturi complicate.

Atacuri acute de apendicita.

lleus si hernie strangulata.

Hemoragia si inflamatiunea cavitatii ab-
dominale.

7. Nasteri complicate cerand operatiunea ce-
zariana.

8. Maladii ale cailor urinare, cerand o inter-
ventiune chirurgicala de urgenta.

Deasemenea aceste avioane sunt solicitate in
cazuri de catastrofe de cale ferata, avion, inun-
datiuni, cutremure, etc.

Nu pot fi transportati in avion:

1. Bolnavi in agonie.

2. Hemoragiile pulmonare.

3. Bolnavi cu afectiuni ce nu sunt sigur favo-
rizate de interventiunea chirurgicala.

4. Bolnavi contagiosi.

Autoritatile acordd recompense sub forma o-
biectelor de valoare si a distinctiunilor pilotilor
celor mai devotati si medicilor cari au acordat
cu pricepere si perseverenta Tingrijirile lor, bol-
navilor si ranitilor ce le-au fost Tncredintati.

S’au infiintat si organizat deasemenea aero-
droame langa cazarmi si spitale militare, unde
un avion sanitar poate ateriza, oricand, ca
acelea dela Modlin, Rozany, etc.

Toate aceste aerodroame sunt legate prin au-
tomobile sanitare, intotdeauna Tn perfecta stare
de functionare, cu spitalele cele mai apropiate.

S’au transportat astfel, mii de bolnavi si ra-
niti, ce au fost salvati dela o moarte sigura.

Aceasta admirabila opera de umanitarism,
samarileanism si organizare colectiva, ce face
cinste natiunii vecine si aliate, continua sa se
desvolte in conditiuni perfecte.

Medicul maior dr. Sigismund Krzyckowski, din
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aviatia republicei polone, a raportat si descris,
demn de lauda, cu ocaziunea primului congres
international de aviatie sanitarda, din Paris,

munca si progresul la care a ajuns aviatia sa-
nitara n Polonia.
Pe cand, oricat de modeste Tnceputuri si la

noi ? . .
Cpt. dr. Victor Emanoil



Sburatorii nostri

Proba de brevet

Vara s’a scurs pe nesimtite, timpul Tncepe sa
se raceasca, ziua se micsoreaza Si puii privesc
desnadajduiti, cum frunzele se ngalbenesc si cad
si o teama neinteleasa ncolteste in sufletul lor;
ziua confirmarei ca sburatori nu se mai apropie.

Primii fericiti, dotati cu mai multe calitati,
au trecut probele si au parasit cetatea sburato-
rilor, 1asdnd in urma camarazii necajiti, ce n-
vatd mai greu... dar sigur.

In ultima echipda ce urma sa dea probele,
«Matei» era nerabdator si abia astepta sa-si arate
elanul si maestria si sa-si epateze camarazii
ntr'un sbor reusit, cu evolutii temerare.

Proba de brevet, in acea vreme, consta din-
tr'un sbor de Tnaltime si un raid intre doua
aerodroame.

Deci 2000 metri cu barograf pe distanta Te-
cuci-Galati si Tnhapoi.

Un astfel de sbor pentru un Tincepator, nu e
lucru chiar usor si Tn vederea succesului Matei
isi pregatea raidul.

Dupa ce s’a convins de bunul mers al moto-
rului, de alimentarea cu apa, benzina si ulei,
dupa ce s’a asigurat ca barograful este instalat
la bord si functioneaza bine, a Tnceput sa se
gandeasca putin si la navigatie.

Luase baiatul informatii dela cei ce plecase
Tnainte si stia ca imediat ce ai luat Tnaltime
deasupra Tecuciului, vezi o pata galbena-rosia-
tica, pui capul avionului pe ea si cand o ajungi
ncepi sa vezi Galatii.

Buna informatie, — dar teoria nu se potri-
veste cu practica, — pata fusese pentru cei ce
plecase in lulie, dar acum o stersese coasele si
secerile agricultorilor si farul conducator al na-
vigatiei disparuse.

Dupa prealabila ultima cercetare a avionului,
Mateias decoleaza, se Tnvarte deasupra aerodro-
mului, urca pana la 2.000 m. si apoi pune
capul avionului pe o probabila directie Galati.

Minutele incep sa se scurga cu 0 viteza ui-
mitoare, trec zece, douazeci, treizeci si pata
galbena nicaeri, de Galati nici vorba.

Mateias, pus in grea dilemd, incepe sa se gan-
deasca serios la orientare si problemul de navi-
gatie aeriand, caruia la cursul teoretic nu-i da-
duse nici o atentie, Tncepe sa-l obsedeze.

Umbra comandantului brunet, profesorul de
navigatie, ii apare Tnainte si remuscari tardive
il aminteste, — ca desi persoana simpatica a
profesorului nu-i displacea, — navigatia nu o
putea suferi.

— Tarziu ! dar mai bine tarziu decat niciodata.

Isi aminteste precis ca navigatia, ii spunea
profesorul, ar fi de doua feluri: estimata si ob-
servata.

— Estimata cand drumul se face dupa busola,
fara a se observa reperele terestre, — si aei
nevoia unor anumite calcule, — si observata
cand drumul se face observand reperele terestre
si aci nevoia cunoasterii hartilor.

Dar Mateias nu era prieten cu ele si acum
pierduse drumul si nu stia cum sa iasa din n-
curcatura.

Ora sosirii la Galati trecuse de mult si Galatii
nicaeri.

Dar Roméanul e inventiv;
meaza Si concepe ceva nou.
«Navigatia citita»

Coboarda in graba dela Tnaltime, priveste cu
atentie pamantul si o statiune de cale ferata Ti
pare salvatoare.

«Shor, isi zice el, alaturi cu ea, citesc numi-
rea, caut pe hartd si sunt orientat».

Din nenorocire firma garii, adapostita intre
verdeata si pomi, nu permite sa i se citeasca
numele. Candidatul disperat incearca de mai
multe ori si apoi renuntd, luand din nou Tnal-
time, poate se va orienta.

Dar blestematul de ghinion nu vrea sa-l scoata
din Tncurcatura si bietul Mateias porneste la
disperare Tntr'o noua directie, sperand ca pro-
videnta sa-lI scape de bucluc.

Cand consulta ceasornicul, afla cu parere de
rau, ca benzina e pe sfarsite si pentru a evita
vre-un accident se decide sa aterizeze.

Pune ochii pe un teren bun, coboara si ate-
rizeaza; cand multimea imensa se apropie de
avion, afla ca trecuse Prutul si se asternuse pe
plaiurile unui sat basarabean.

Uluit- de Tntdmplare, bietul Matei constata cu
parere de rau, ca din vasta stiinta a navigatiei
aeriene, nimeni nu s’a ocupat cu al patrulea si
cel mai nou capitol:

«Navigatia Tntrebata»

la informatii asupra punctului unde aterizase,
Cu mare greutate si cu ajutorul a vre-o doi in-
telectuali, fixeaza punctul pe harta si se decide
sa porneasca.

Dar avionul nu merge decat cu benzina si
acest articol, desi mult la inceput, se terminase
si posibilitatea procurarei lui nu se arata.

Ceréand concursul la cétiva binevoitori, este sa-
tisfacut si dupa multe necazuri porneste.

cand nu stie esti-



Se avanta disperat in vazduhul capricios si
dupa o zi mare de vara, cu lectia bine studiata,
ca omul patit, porneste sa cucereasca Tecuciul,
ca de Galati nici vorba.

Cum a navigat nimeni nu l-a Tnteles, pe unde
a umblat nu a putut nici odata sa ne spuna,
cert este insa, ca desi noaptea se lasase lina si
Tnvaluia ca o manta neagra aerodromul si ce-
tatea sburatorilor, Matei nu ajunsese 1inca la
aerodrom.

*
* *

In zorii zilei urmatoare, cand zeci de suflete,
cu inima stransa se framantau sa rezolve enig-
matica disparitie a camaradului lor Matei, o te-
legrama sterge ingrijorarea si pune lucrurile la
punct.

«Aterizat
benzina.

10 km. N. IV. Tecuci, pana de

O camioneta cu benzina necesara, alearga pe
drumurile prafuite, sa alimenteze avionul ramas
in pana; iar Matei extenuat cedeaza locul unui
instructor priceput, care aduce avionul la aero-
drom.

Ajuns pe aerodrom Matei ne povesteste cu lux
de amanunte, executarea marelui sau raid.

Si toata vina nesuccesului sau o0 poarta pata
galbend, care nu a avut de lucru si s’a ascuns,
facand pe Matei sd nu gaseasca Galatii si sa-si
piarda astfel mult asteptatul brevet.

Comisia Tnsa a fost indulgenta si apreciind ca-
litdtile de sburator ale candidatului a opiniat: ca
cele doua aterizaje in teren necunoscut, cu raid
n circuit Tinchis, satisfac probele de brevet si
Mateicis a fost absolvit, raménand ca in viitor
sa se Tmpace cu stiinta navigatiei si sa se puna
la punct cu problemele ei.

Cpl. av. Costake Cosma

Informatiuni

Motoare Hispano-Suiza in Anglia

Societatea engleza de constructii aeronautice, Gene-
ral Aircraft Ltd., construcloaiea cuncscutului avion
«Monospar», a cumpdrat licenta fabr'’carei Tn Anglia
a motoarelor de avion Hispano-Suiza, de ultimul tip,
cu rdcire cu aer sau cu lichid si cu compresor.

Un frumos succes pentru casa franceza Hispano-

Suiza.
*

492 grame |cal-putere

Recordul greutatei unitare pe cal-putere, pentru mo-
toare de constructie normald, se pare cd este detinut
de motorul englez Rristol «Pegasus-X», care da 920 CP
la 2250 ture/minut si cantareste numai 453 kg. Greu-
tatea pe unitatea de putere este, deci, de numai
492 grame.

Performantele oficiale ale acestui motor, sunt: 920 CP.
la decolare, la 2250 t/m.; putere normald la 1000 m.:
820 CP.;p utere maxima la 1800 m.: 875 CP. la 2600 t/m.

*

Cu 385 kmlora, pe 3300 km. distanta

Unul dintre cele mai dificile concursuri din Statele-
Unite — Cupa Rendix — a fost castigatd anul acesta
de cunoscutul pilot si constructor de avioane, Howard.
Acest concurs constd Tn parcurgerea distantei de
3300 km., ce desparte orasele Los Angelos si Cleveland,
n cel mai scurt timp.

Howard a parcurs anul acesta — in cursul lunei
August — cei 3300 km., in 8 ore si 38 minute, adica
a facut acest traect cu o vitezd medie de 385 km/ora.
Avionul esle de constructie proprie Howard, cu motor
Wasp «Senior». Zborul a fost facut tot timpul la
6000 m. inaltime, Howard folosindu-se pentru aceasta

de un inhalator de oxigen.
*

«Radio Magasine» crede a sti, cd& Radio Romania
(Rodul) isi va Tncepe emisiunile de incercare cu noul

post de 150 Kw., in ajunul Pastelui.
*

In Statele Unite din 21.430.000 de automobile, circa
2.000.000 sunt echipate cu aparate de radio.

*

Americanii cautd sa uneasca utilul cu agreabilul.

Revistele de peste ocean ne anuntd, ca uzinele ra-
diofonice au realizai un nou aparat de radio receptie,
destinat montarii pe auto-tractoare.

In viitor fermierii noului continent vor trage in mod
mai agreabil brazdele ogorului lor.

*

Postul de emisiune Melbourne (Australia) emite zil-
nic (afard de duminici) pe lungimea de unda de
31,34 m.

Emisiunile sale se aud la noi Tn conditiuni destul
de bune, Tntre orele 9.30 si 13.30,



O revolutie technica

Motorul

Din cercurile teclinice franceze, italiene si americane,
se anunta realizarea unui motor, ale cdrui prime re-
zultate obtinute panad In prezent fac s& se creada, cd
vom asista Tn scurtd vreme la o formidabila revolutio-
nare a teclinicei motorului cu explozie. Este voiba de
constructia unui motor cu explozie, dupa ciclul in
patru timpi, care ar avea nenumarate avantaje fata
motoarele actuale, avantaje ce s’ar rezuma prin ur-
matoarea fraza: «la aceeasi capacitate cilindrica sau
putere egald, motorul Babei este de douda ori mai
eftin, de doud ori mai usor, de doud ori mai mic
(in ancombrament), decat cel mai bun motor cu ex-
plozie, actual».

La prima vedere s'ar parea, ca avem de aface cu o
obisnuitd exagerare a unei oarecare «noutdti teclinice.
Martuiisim, cd aceasta a fost si impresia noastrd. Caci
prea ne-am obisnuit sa vedem, aproape in fiecare re-
vista technica, fel de fel de conceptiuni de motoare
noui, fiecare inventator vrand, nici mai mult, nici mai
putin, decdt sa darime complet de pe tronul sdu, pe
actualul motor cu explozie. Cu motorul francezului
Babei, ches'.iunea pare sa fie Tnsa, foarte serioasd,
caci nu este vorba numai de un proect, de o idee, ci
ne aflam 1n fata unor realizari efective, in baza ca-
rora s'a putut anunta rezultatele despre care vorbim
mai sus.

Date precise asupra motorului Babei nu avem. Nu
s’au publicat incd, brevetele respective nefiind luate
in toate tarile. Dar atat catam putut aflasi noi, vom
comunica cititorilor nostri, cu speranta cd Tn scurtd
vreme vom fi Tn masura sa aducem precizarile si sche-
mele necesare.

In motoarele obisnuite, se stie ca avem: un cilin-
dru, ™n interiorul cdruia se deplaseaza un piston; pe
una din fetele acestui piston se exercitd presiunea
gazelor de explozie, care presiune este apoi transmisa
prin ajutorul unei biele — fixatd pe cealaltd fatd a
pistonului — la vilbrochenul motorului; avem atatea
pistoane si biele, caticilindri are motorul. In motorul
Babei cilindrul raméne. Insa pistonul dispare, el fiind
inlocuit cu o altd piesa o paleta diametrald, a carei
axa este pe Tnsusi axul longitudinal al cilindrului, are
0 miscare oscilantd Tn jurul acestei axe ; paleta ocupa
toatd lungimea cilindrului si oscileazd in jurul axei
sale, fiecare jumatate a paletei descriind in aceasta
miscare cate o jumadtate de cerc (jumatate din sectiu-
nea pland a cilindrului); un perete — tot diametral
ca si paleta — intrerupt la mijloc de axa paletei,
imparte cilindrul Tn doua camere egale; cum fiecare
jumatate a paletei imparte si ea in douda jumatatea
respectiva a cilindrului, Thseamnd ca cilindrul va fi
impartit, de paleta si peretele interior, in patru ca-
mere, al caror volum va varia, cand paleta oscileaza,
dela zero (cand paleta atinge peretele) la jumatatea
cilindrului total (cand paleta a ajuns la punctul dia-

Babei

metral opus, tot in atingerea cu peretele). Ca sa in-
telegem mai bine acest dispozitiv, sa ne imagindm ca
facem o sectiune in cilindru, perpendicular pe axul
lui; vom obtine un cerc, taiat de doud diamelre: unul
fix (dat de peretele fix) si altul mobil (dat de paleta
mobild); cele doua diametre Tmpart suprafata cercului
n patru segmente (cele patru camere)...

Fiecare din cele patru camere echivaleaza cate un
cilindru din motoarele obisnuite, cdaci in cele patru
colturi, unde paleta vine sa se lipeasca de peretele
fix, se afla cate o supapa de admisiune, una de eva-
cuare si 0 bujie: toate cele patru fete ale celor doua
jumatdti de paletd vor lucra, deci, analog cu fata
activd a unui piston obisnuit. Cele patru timpuri obis-
nuite ale unui motor cu explozie sunt aici astfel
aranjate incat si se succeada direct, unul dupa altul,
n cele patru camere. Ceeace Thsemneazd, c& la un
moment dat vom avea reprezentate in motor toate
cele patru timpuri. Ceeace mai Tnseamnd, deasemenea,
ca pentru fiecare deplasare a paletei vom avea céate
un timp motor, adicd paleta va primi o impulsiune
continua.

Transmisiunea miscdrei se face Tntr’un mod extrem
de simplu: axa paletei poartd pe ea un brat, legat cu
0 bield, al cdrei celalalt cap este legat la un vilbrochen
obisnuit. Este deci un sistem obisnuit de transformare
a unei miscari oscilatorii — data de paletd — intr'o
miscare de rotatie, obtinuta la vilbrochen. Numai ca
la acest motor avem o0 singura biela pentru patru
cilindri (cele patru camere sunt fiecare echivalente
cu cate un cilindru din motoarele obisnuite).

Nu intrdm n alte detalii de constructie, rezuman-
du-ne numai la cateva mai principale: segmentii pa-
letei — pentru etansarea spre peretii interiori ai ca-
merilor — precum si segmentii dintre peretele fix si
axa paletei, au fost cu usurinta executati, desise pre-
vedea la Tnceput oarecari dificultdti; etanseitatea este
perfectd. Racirea Tntregului sistem se face mult mai
bine decat la motoarele obisnuite: cilindrul — Tn in-
teriorul cdruia se afla cele patru camere — este racit
absolut pe toate fetele; printr'o tubulard fixa este ra-
citd, deasemenea, atat axa paletei, cat si paleta insasi.
Aceastd admirabild récire duce la importante conclu-
ziuni de ordin termic: scaderea punctelor de auto-
aprindere, de unde posibilitatea marirei raportului de
compresiune, adica a puterei motorului; peretii cilin-
drului suportand de doua ori mai multe timpuri mo-
toare, pierderile calorice prin racire vor fi mai mici, etc.

Avantajele motorului cu explozie Babei, fatd de
obisnuitul motor cu explozie, se rezuma la urma-
toarele puncte:

— marirea randamentului termic, deci a puterei;

— paleta lucreaza activ prin ambele fete ale ei, n
timp ce pistonul obisnuit numai pe una din fete; de
unde: motorul Babei foloseste de doua ori mai mult



capacitatea sa cilindricd, decat un motor obisnuit;
deci greutate mult mai redusd, pentru aceiasi putere’,

— simplificarea in constructie: o singurd bieta la
patru cilindri, uzinarea cilindrilor mai putin precisa
(deci cost mai mic la fabricatie), usurarea pieselor in
miscare, ele.

— marea regularitate in mers (fiecare miscare a
paletei avand un timp motor = actiune continud asu-
pra sistemului Tn miscare) si lipsa oricarei actiuni
laterale (a pistonului) asupia peretilor cilindrului,
maresc foarte mult viata motorului.

— ungerea mecanica fiind complet izolatd de cilin-
dru, uleiul de ungere va fi mult mai greu stricat, de
cat intr’'un motor obisnuit.

Lista acestor avantaje ar fi Tnca si mai mare, daca
am intra Tn comparatia detaliilor de constructie. Din
cele de mai sus, Insa, se poate vedea cd fraza — des-
pre care spuneam mai Sus ca ar putea rezuma avan-
tajele motorului Babei — pare a fi perfect justificata.

lar dacd trecem la realizdrile de pana acum, putem
spune chiar ca ea nu exprima tot ce se poate astepta
dela aceastd simpla si totusi extraordinara inventie...

Primul motor cu explozie Babei a fost construit in
lulie 1934, de cand a fost pus in functiune. Acest
prim motor a fost construit cu o capacitate cilindricd
de 1,5 litri si pe aceleasi baze ca si motorul de au-
tomobil Peugeot 301. latd, comparativ, caracteristicile
celor douda motoare :

Peugeot 501 Babei
— capac, cilindrica . . 151. ... 15 1
— putere........ccoceeeee. 21 Cp. 20 c.p
— turatii pe minut . . 2000 ... 2000
— gQreutate................ 165 kg. e 75 kg.

Ca prima realizare, se Tntelege cd acest motiv este
departe de a fi perfect. Arc si un defect de construc-
tie, care-i scade mult din putere: degajarea supapelor
fiind insuficientd, se produce o strangulare care scade
puterea. Astfel se explica faptul, c& la aceiasi capa-
citate cilindrica, motorul da numai 20 c.p.

Un fapt capital, Tnsd, se poate observa: greutatea

motorului a fost redusa la mai putin decéat jumatate
(75 kg. In loc de 165 kg.).

Pupa o n.ie de ore de functinaare, motorul acesta
se prezintd inca in excelente conditiuni.

Un alt motor Babei este pe punctul de a fi terminat,
in uzinele italiene Isotta-Fraschini (licenta Babel a
fost cumparatd anul trecut de guvernul italian).
Este vorba tot de un motor cu un singur element
«cilindru» (adicd numai cu 4 camere), cu 0 capaci-
tate cilindrica de 2 litri si care va da 80 90 c.p.Sla
un regim normal de 4000 ture/minul; cureductor '12,
raport volumetric 7 si presiune medie efectivd de 8,1;
greutatea : circa 65 kg.

Licenta a fost cumparatd si in America, de cele-
brul constructor Bendix, care a si pus Tn lucru un
motor de experimentare.

De notat, ca cele doua motoare construite pana acum
— primul de 1,51 si cel terminat de curénd de Isotta-
Fraschini — sunt motoare de automobile. Si au fost
construite fara nici un fel de tendintd de a micsora
greutdtile lor.

Asezandu-se mai multe astfel de elemente «cilindri»
in jurul unui vilbrochen, se poate ajunge la un fel
de motor analog cu motoarele Tn stea. S'a calculat, ca
un astfel de motor Babei, care ar da 1000 C.P. si ar
cantari numai 300 kg., ar avea un diametru de. numai
60 centimetri. Ceeace Tnseamnd, ca rezistenta la Tnain-
tare a unui astfel de motor de avion, ar fi de 3-4 ori
mai mica decdt a unui motor de avion in stea obis-
nuit, de aceiasi putere.
si pentru a automobilului — ce le ofera motorul
Babei, sunt nesfarsit de mari. Un motor, care dela
primele lui exemplaie, poate fi construit cu o greu-
tate unitard de numai 300 grame/CP, fiind Tn acelasi
timp pe jumatate mai eftin si pe jumdtate mai mic
decat motoarele perfectionate dupa 30 ani de Tncor-
dare a Tintregei industrii de motoare din lume, un
astfel de motor inseamna fdard Tndoiald o revolutio-
nare a technicei actuale a aviatiei, automobilismului

si a motorului cu explozie in general.
Acviss

Informatiuni

Angajari de noui maestri in aviatie

Luni, 16 Septembrie a. c. a inceput, la Arsenalul
Aeronautic, un concurs pentru angajarea unui numar
de 80 maestri pentru nevoile aeronauticei.

Gandidatii sunt numai dintre cei ce au la baza
scoala superioard de meserii sau scoli echivalate cu

aceasta.
Comisia numitd de minister are urmatoarea com-

punere :
Presedinte: Cpt. c-dor av. Diculescu Achil.
Lt. c-dor Macavei
Membrii;  Ing. Gabor

Medic cpt. V. Emanoil

Secretar: Lt. mec. Stanoiu.

Vizite la .ARR. Brasov

Vineri 6 Septembrie a. c. ofiterii Centrului de Ins-
tructie, in frunte cu comandantul unitdtii, d-1 cpt. c-dor
Diculescu, au vizitat uzinele Industriei Aeronautice
Romane din Brasov.

Condusi de d-1 It. c-dor ing. Popp, vizitatorii au
cercetat atat fabrica de celule, cat si aceea de motoare
precum si instalatiile anexe.

In dupa amiaza zilei ofiterii s’au reintors n capitalal

* *

Emitatorul «Radio Colonial», atdt de apreciat de
catre ascultatorii nostri pe unde scurte, isi va ridica
putinta la 100 Kw., clasandu-se astfel in fruntea sta-
tiunilor europene pe unde foarte scurte.



Avionul de vanatoare Dewoitine D-510

Armat cu un tun si doua mitraliere, acest nou aparat atinge viteza de
402 km ora la 5000 m. altitudine.

Derivand din D-500, noul avion de vanatoare
Dewoitine D-510 a dat rezultate excelente, mai
ales daca se are in vedere puterea armamentu-
lui de care dispune acest avion si instalatiunile
perfecte, pe care le are pilotul la bord. In ade-
var, viteza atinsa: 400 km ord, este cum nu se
poate mai bund, pentru un avion ce are 0 greu-
tate de aproape 2000 kg. Ca armament are:
un tun (are motorul-tun Hispano-Suiza de 860
CP. in V] de 20 mIm calibru, cu 60 cartuse
si doua mitraliere Darne, fixate in aripi, fiecare
cu cate 300 cartuse. In afara de aceasta, avio-
nul poate lua si patru bombe de cate 50 kg.,
asezate sub aripi.

La bord mai exista: post de T.F. F., aparat
de comunicatie cu alte avioane in zbor, aparat
fotografic automat, etc.

Dupa cum se vede, Dewoitine-ul D-510 este
unul din cele mai bune avioane de vanatoare,
existente astazi. Mai multe exemplare au fost
repede vandute in Japonia si Turcia. Fabrica
constructoare a inceput si marea productie in
scrie, caci acest avion ne echipa in curand, Tm-
preunda cu D-510, escadrilele de vanatoare
franceze.

D-510 este de constructie complect metalica.

Este un monoplan cu aripa joasa; locul pilo-
tului putin esit deasupra fuselajului, pentru a
oferi o vizibilitate foarte buna.

Aripa este formata din trei sectiuni: doua la-
terale si una centrald, imastrata in fuselaj. Sec-
tiunea centrala a aripei are, de fiecare parte a
fuselajului, cate un rezervor de benzina; aceasta
sectiune centrala poarta, deasemenea, si cele
doua mitraliere.

Aripioarele ocupa aproape toata lungimea bor-
dului de fuga, pe cele doua sectiuni laterale ale
aripei.

Atat aripile, cat si aripioarele, sunt construite
din metal, iar Tmbracamintea lor din tole de
duraluminiu.

Fuselajul este de forma ovoida, construit din
metal si Tmbracat in tole de duraluminum. Par-
tea dinainte suporta grupul moto-propulsor, avand
Tnspre partea din jos o esiturd, in care este ase-
zat radiatorul, destul de voluminos, al motorului
ce este racit cu apa. In dreptul marginei de
fuga a aripei si putin esit in afara, se afla pos-
tul de pilotaj, cu excelenta vizibilitate. Partea
dinapoi suporta ampenajele — la fel, din metal—
si bechia.

Trenul de aterizare esfe fix si independent:
fiecare roata este fixata la o osie cudata, ce se
fixeaza pe laturea respectiva a fuselajului si la
un tub vertical, ce se leaga cu longeronul aripei.
Trenul de aterizare are amortizoare oleo-pneu-
matiee Messier.

Grupul motopropulsor este format din: un
motor-tun Hispano-Suiza, supra alimentat, cu com-
presor si redactor, de 12 cilindrii Tn V, racit
cu apa si o elice tripala metalica.

Caracteristicele avionului D-510:

ANVErgura........... 12,092 m.
Lungime .., 7,940 m.
TNaltIMe.......cooooveeeeeeeees 2,420 m.
Suprafata portanta 16,50 mp.
Greutate moarta 1430 kgr.

. totala - - - - 1922
Viteza maxima, la 5000 m. 402 km/ora
,» la 7000 m. 389 ,, .,

. laralenti - - - _ 130 ,, .,

Plafon practic..........cccco...... 10,500 m.
Ridicare la 8000 m. 11 min. si 37 sec.
Decolare pe . 160 m.
Aterizare, cu frana 200 m.



Avionul de bombardament, recunoastere si lupta

Farman F-420

De o greutate totala de 7 tone,

acest bimotor atinge 350-360 km/ora si

transporta 1000 kg. bombe, cu o autonomie de zbor de 1000 km.

Unul dintre cele mai remarcabile avioane mi-
litare, construite in ultimul timp, este fara indo-
iala multiplasul Farman F-420, bimotor de lupta,
recunoastere si bombardament.

Ultimul program elaborat de Statul Major al
Fortelor Aeriene Franceze, prevedea — pe lunga
alte feluri de aparate militare — si un aparat
al carui prim scop sa fie bambardamentul, dar
care sa fie apt si la recunoasteri de lunga dis-
tanta si capabil sa se poata apara singur. Ul-
tima condiUe — posibilitatea de a se apara sin-
gur — ducea neaparat la concluzia ca era vorba
de un avion de lupta mulliplas, caruia i se
cer in primul rand performante ridicate. Era
ideia—la o0 scara mai redusa — a avionului
tip preconizat de Douliet in mult discutata sa
teorie asupra razboiului aerian de maine.

Programul acesta al Statului Major Francez
a produs o mare emulatie printre constructorii
francezi, care s’au grabit sa ofere aparate cat
mai corespunzatoare cererii si cu performante
cat mai ridicate. Si astfel a fost produs acest
Farman F-420, avion puternic armat, capabil
sa transporte 1000 kg. bombe la 1000 km. dis-
tanta (si sa revina la punctul de plecare} si in
stare sa atinga viteza de 360 kmlord, la o greu-
tate de aproape 7 tone. Este fara discutie—dupa
cum se vede — un excelent aparat, cu admira-
bile performante pentru greutatea lui.

;  F-420 prezinta cateva inovatiuni interesante,
mpuse de programul amintit si de nevoia unor
performante mari. Astfel, pentru navigatorul-
tOmbardier este prevazuta o esitura in jos, sub
urla fuselajului, oferind confort suficient si o
izibilitate ce nu poate fi altfel atinsa la nici
n alt aparat. Lans-bombele sunt amena-
jate 1n interiorul fuselajului: 10 proectile de
cate 50 Kkg., sau 40 proectile de cate 10 kg.
Cum sarcina utila permite transportarea chiar a
1500 kg. bombe, s’au asezat si lans-bombe ex-
terioare sub fuselaj si sub aripa, solutie nu prea
fericita.

Farman F-420 este monoplan cu aripa Tnalta
cantilever, cu suprafata totala de 69 mp. Aripa
este formata din 3 sectiuni: o pa,te centrald,
dreptunghiulara in plan si 2 parti laterale, cu
vedere plana trapezoidalda, bordul de atac fiind
nclinat la extremitati Tnspre Thapoi. Partea cen-
trala a aripei se sprijina pe sarpanta fuselaju-
lui, facand cu aceasta corp comun. Aceasta sec-
fiune a aripei sustine nacelele motoarelor, ase-
zate sub aripa si trenul de aterizare, format din
doua roti independente ce se escamoteaza Tn na-
celele motoarelor.

Grupul motopropulsor: doua motoare Gnome
& Rhone tip 74 Krsd, cu compresor restabilind
puterea la 4000 m., dand fiecare cate 150 CP.
la aceasta Tnaltime si doua clici tripale cu pas
variabil, Rutier.

Fuselajul are trei posturi de tir cu mitraliere :
unul in botul fuselajului, altul deasupra si altul
dedesubt.

Caracteristici generale:

Anvergura
Lungime.........
Tnaltime........ccocooveveieeen,
Suprafata purtatoare 69 mp.
Putere = ... 2X770 CP.
Greutatea n gol 3800 kg.

) echipamentului fix 500 ,,

. armamentului 120 ,,

; postului TFF. 80 ,,

. echipajului (4 oameni) 400
i, disponibilapt. combustibil

si bombe . 2000 ,,

. utila totala 3100 .

. totala, Tn zbor 6900 ,,
Viteza maxima la 4000 m. 350-360 km/ora
Tnaltare la 4000 m. 15 minute
Plafon.........iveiiiinnn 7.500 m.

Autonomia — cu sarcina normala de 1000
km. — poate fi marita la 1400 km. cu sarcina
de numai 600 kg. bombe; iar cu 1500 kg. bom-
be. autonomia se reduce la 500 km.



Un avion american de vanatoare

Monoplasul Boeing P. 26-A

Cel mai raspandit avion de vanatoare in fortele aeriene terestre si navale
ale Statelor-Unite.

Se spunea incd de acum doi ani— si Tncd si astazi
se mai afirma de catre unii — ca cel mai rapid avion
de vanatoare ar fi monoplasul american Boeing P.26-A-
Faima acestui avion — admirabil aparat, pentru anul
1933 cand a fost dat la iveald — a fost creatd mai
mult de faptul cd performantele lui au fost tinute
secret si cd a fost comandat, Tn cateva sute de exem-
plare, ca monoplas de vandtoare pentru fortele militare
aeriene ale Statelor-Unite.

De curdnd s’au publicat performantele si caracte-
risticele oficiale ale acestui avion: realitatea este de-
parte de cele ce se spunea, acest aparat ramanand
totusi i astdzi un remarcabil avion de vanatoare.

Intradevdr, Boeing-ul P. 26-A, Tnzestrat cu un mo-
tor Pratt & Whitney «Wasp» de 550 CP., la o greu-
tate totald de circa 1400 kg., atinge viteza maxima
de 378 km/ora, ceea ce nu este deloc prea mult,
pentru un avion de vanatoare. Are 0 raza de actiune
mica: cel mult 1200 km., cu o viteza normald de 335
km/ord. Poate fi utilizat si ca bombardier usor, pu-
tand duce fie 5 bombe de cate 13 kg., fie doud de
cate 55 kg., cu o vitezd ce poale atinge 355 km/ora.

In ultimul timp fabrica constructoare oferda acest
aparat pentru export, sub denumirea de Boeing-281.

Boeing-guA P. 26-A este monoplan cu aripa joasa,
puternic bobanat si deasupra si dedesubtul aripei, cu
lame de otel profilat. Este construit complet din metal.

Fuselajul este de sectiune eliptica; locul pilotului
este deschis, iesit destul de mult n afara, pentru a
se obtine o vizibilitate cat mai buna. In partea din
fata, fuselajul poartd un motor profilat cu capotad
Naca: motor Pratt & Whitney «Wasp», cu racire prin
aer, ce da 500 CP. la 3.300 m. altitudine, la un re-
gim de 2200 rotatii pe minut; motorul este Tnzestrat
cu compresor; puterea maxima este de 550 CP.

Avionul este Tnzestrat cu un post de radio, de re-
ceptie si de emisie, ceea ce este foarte interesant pen-
tru un monoplas. Cele doud mitraliere sunt asezate
lateral, in capota motorului.

Trenul de aterizare este fix, cu o rotile partial as-
cunse In céte un pantalon profilat.

Caracterislicele generale si performantele maxime:

PANQ\V/=T (o U] - MRS 8,52 m.
Lungime e 7,20 m.
NaItIMe . e 2,38 m.
Suprafatd purtdtoare - - - - 13,70 mp.
Putere: 1 P& W«Wasp» 550
Greutate totald normala 1.376
N ., maxima 1.531
Sarcind pe mMp....ccoceveeeeneenenne. 100/1
23 CP, 2,5
Putere pe mp.....cccooiiiiinnnne. 40
Vitezd maxima la 346 km
» n 378 ,,
» » k) . 3713,
normala 315-338 ,,
Ridicare la 3.300 m. 4 min. si 6 sec.
Plafon practic 8.600 m.
,  teoretic 8.900
Raza de actiune cu vit. mare 410 km.

» » hormala 620
maxima, la greut.
totala 1531 kg, ... 1200 km.

Performantele indicate mai sus sunt date pentru o
greutate totala normald de 1376 kg. In cazul greutatii
maxime de 1531 kg. raza de actiune se mareste, dar
performantele scad sensibil; viteza maxima atunci
este de 375 km/ora, la 1800 m.

In caz cd avionul ia si sarcina de bombe, perfor-
mantele scad si mai mult: viteza maxima atinge atunci
numai 355 km/ord, iar raza de actiune 580 km.

Daca avem 1in vedere puterea prea mare, fatd de
dimensiunile si greutatea avionului—40 CP. pentru
1 mp.—se vede imediat, cd profilajul avionului nu
este prea grozav, fatd cu performantele obtinute.
Constructia este Tnsa foarte robustd; picajele impre-
sionante ce le poate face acest avion este o marturie
sigura.

In rezumat: avionul Boeing P. 26-A este un bun
avion de vanatoare, fara a fi totusi in clasa prima a
acestor feluri de avioane militare. Faima «grozavelor»
avioane americane, este inca odatd desmintitd de fapte.



Cea mai rapida

A fi cea mai «rapida» femee din lume, deja un ti-
tlu de invidiat.

Ei bine, femeea care-1 poartd cu multd gratie, este
doamna Marie-Louise Becker, decand, in tovdrasia lui
Mauriciu Arnoux, batu — la 8 August 1935 — recor-
dul mondial de vitezd pe 100 km. pentru avioane
usoare de prima categorie, cu 0 medie orard de 453 km.

O impresie femenind, atdt de autorizatd, asupra vi-
tezei, apare foarte interesantd si un confrate dela cu-
noscuta publicatie «Les ailes», nu a lipsit dela datorie.

— Acest record a fost unul din minutele cele mai
impresionante ale vietii dv. ?

— Unul din cele mai frumoase minute ? Desigur,
prin tot ceeace viteza mare reprezenta pentru mine.
Unul din cele mai impresionante? Ea drept vorbind, nu'!

— Atunci, nu ati avut emotii ?

— Sau... au fost asa de putine, cd e mai bine sa
nu vorbim de ele. Mauriciu Arnoux este un pilot
atat de remarcabil si Caudronul de cursa un avion
atat de linistit, Tncat incbietudinea nu a prins...

— Totusi, decolajul...

— Nu cddeti Tn eroare! Gratie excedentului consi-
derabil de putere si datoritd elicii cu pas variabil, n
zece secunde pamantul e parasit. Nici nu ai timp sa
observi bine c& rulezi si te pomenesti deja in aer...
Facand comparatie, gasesc cd, cu un avion mai putin
rapid, decolajul este mai brutal...

— Si In plind viteza ?!

— Atunci nu simti nimic afard de o alunecare
calma si foarte dulce... Era asa de frumos...

— Nu se simte nimic, dar se aude urletul
rului...

— Cand esti asa aproape de un motor foarte pussat
cum e Renault-ul de curse, asurzesti foarte repede.
Insa din tumultul mecanic se produce Tn tine un fel
de calm relativ. Deabia cand aterizezi, dupa ce motorul
tace, te patrunde adevarata ticere. Si atunci parca
te simti prost.

— Alti vazut lucruri frumoase Tn timpul acestei sute
de km. ? Defila iute pdmantul ?

— Nimic excesiv. Pentru privirea aeriand, cinci sute
km. la ord este aproape normal: mai normal si mai
putin grijuliu decat o sutd patru zeci la ord pe o sosea..

Evident, viteza mare schimba putin din monotonia
voiajului ce l-ai face Tn avion de turism. La vitezele
reduse solul nu pare sa& se miste, orizonturile raméan
aceleasi; pari izolat intr'o lume intepenita.

In timpul recordului am avut — ce e drept — o
foarte frumoasa impresie: sosirea de'asupra catedralei
dela Chartres. Prin geamul meu, vedeam cum edifi-
ciul se madreste, cum crucea depe turla devine imensa.

moto-

femee din lume

In acest moment Arnoux vira;, n clatinarea apara-
tului, biserica pdrea ca plroteazd in jurul aripei. Ve-
chile ziduri Tmi apdrurd in toala maretia lor... Apoi
Caudron-ul se redresa si viziunea se sterse...

— Un viraj cu aceasta alurd trebue sa fie foarte
impresionant.

— Dureros, chiar. E singurul moment penibil din
tot sborul; simti cd nu poti nimic, nici chiar sa-ti
misti 0 mana. O fortda imensd te apasda pe piept.
Aceasta apdsare nu ma parasi decat cand avionul Tsi
relud sborul n linie dreaptd spre Etampes. Din con-
tra, un moment delicios a fost, cand — odatd tdiata
linia de sosire — Mauriciu Arnoux executd 0 urcare
in chandelle-a la 500 metri. Aceastd manevrd oferd
una din cele mai minunate satisfactii din cate putem
cere dela un avion si mai ales dela un avion rapid.
Nu pot spune acelas lucru despre anumite coboriri
rapide, cari contractd Tntreaga faptura omeneasca.

— Ati fost bine instalatd la bord ?

— Foarte bine pentru a bate acest record. Confor-
tul perfect ar fi cerut cétiva centimetri mai mult in
inaltimea plafonului; trebue sa stii Insa sa pleci capul,
cand vrei sa castigi kilometri... Tiebue sa remarc, cu
toate acestea, ca mi-a fost grozav de cald la un picior.
In anumite coltisoare ale cabinei se acumuleaza cal-
dura; o micd ventilatie si totul ar fi mers foarte bine
si pe... 1000 Kkilometri.

— Proecte pentru viitor ?!

— Unul foarte apropiat: sa Tncerc norocul n cupa
Zenith, bine nteles, tot cu Mauriciu Arnoux. Sa ple-
cam dimineta si s& dejundm dupd ce vom fi efectuat
turul Frantei; si asta Tnainte de sfarsitul lui Septem-

brie, tot pe un Caudron...
B.

Capitanul Cojan cade la Baneasa

La 21 Awugust a. c. capitanul aviator Cojan
detasat ca instructor de sbor la ARPA a ca-
zut cu o avioneta Messerschmidt pe aerodro-
mul civil dela Baneasa.

Atat pilotul cat si pasagerul—un mecanic —
au ramas morti pe loc.

Cauza probabila a accidentului este o sin-
copa a capitanului Cojan, care era suferind.

Sburatorii nostri sa fie mai atenti la starea
sanatatii lori

R. A.



Initiativa particulara in slujpba aviatiei romanesti

DAREA DE SEAMA

asupra

Activitatii Cercului Aerotechnic

Cercul Aerotechnic a fost infiintat la 26 lulie 1928,
n scopul de a creia o apropiere intre specialistii din
domeniul AOrotechnicei si Aeronauticei si Tn general
intre toate persoanele si institutiile din tarda, preocu-
pate de promovarea problemelor din acest domeniu.

Din programul Tnscris in Statul (art. 5), n. urma,
prin staruitoarele eforturi ale membrilor sai, Cercul
Aerotechnic a putut realiza rezultatele care se pot re-
zuma astfel:

1. — A determinat colaborarea dintre reprezentantii
stiintei si technicei aeronautice din tara.

2. — A creiat Tn randurile technicienilor militari si
civili un curent favorabil cercetarilor stiintifice in ma-
terie de aeronauticd; ideile lansate de Cercul Aero-
technic au contribuit la infiintarea unei sectii de Ae-
ronautica la Scoala Politechnicd si a unor cursuri
speciale de Aeronauticd la Universitate, unde membrii
asociatiei detin catedre si conferinte.

3. — Din ciclul de conferinte si comunicari stiinti-
fice originale, tinute in sala Societdtei Politechnice si
la Fundatia Carol. Cercul Aerotechnic a informat si a
tinut la curent pe technicienii si oamenii de stiinta
din tard, cu toate progresele Aeronauticei.

4, — A stabilit relatiuni cu organizatiile similare si
cu personalitatile din lumea aeronautica straina.

5. — A sprijinit Tn mod efectiv lucrarile importante
din domeniul aeronautic si anume:

— realizarea tunelului aerodinamic dela Scoala Po-
litechnica,

— avionul prototip «<AERON»
al d-lui Filip Mihail,

6. — A tiparit brosura «Cum sd construim un mo-
del sburator», care contine elemente de aerodinamica,
necesare oricarui Tncepator in cercetarile aerotechnice.

7. — A instituit un premiu de 100.000 lei, Tn efecte,
pentru cea mai valoroasa lucrare aparutd in anul 1933
(premiul inginer R. Gabrielescu). Acest premiu a fost
decernat:

«— « «

d-lui maior l.intes
« ing. Grossu
«  chimist lonescu Gh.

8. — A luat initiativa introducerii Tn tard a sbho-
rului cu planoare. In acest scop a trimis in Germania,
ca bursier al sdu, pe d-1 Valentin Popescu, care a
obtinut toate brevetele de pilot-instructor. Tot odatd a
construit un planor la fabrica S. E. T. dupd@ un mo-
del german foarte reusit si Tn 1934 a luat parte cu
acest aparat, pilotat de d-1 Valentin Popescu, la toate
meetingurile organizate in tard de A.R.P.A.

9. — A facut o demonstratie de sbor fara motor n

dela Tnfiintare pana n prezent

primdvara anului 1935 la Baneasa, la care au asistat
circa 12.000 persoane, accesul publicului spectator
fiind gratuit.

10- — Astazi Cercul Aerotechnic, de comun acord
cu Aeroclubul Brasov, a Tnfiintat o scoald de shor
fara motor, al cdrui conducétor instructor este d-1 Va-
lentin Popescu. In acest scop a pus la dispozitia
acestei scoale materialul necesar, compus din :

5 planoare, construite la fabrica «Malaxa» si per-
fectate ia Arsenal.

Planorul «Grunau Baby» construit la fabrica S.E.T.

Un automobil pentru remorcat.

II. — Intentioneaza de a creia cu timpul asemenea
scoli n diferite centre din tard, pentru a propaga cat
mai mult acest sport util Tn massele tineretului, dupa
cum acesta se practica pe o scara mare in Germania,
Polonia, etc.

Cercul Aerotechnic nu are alte resurse, pe langa
mica cotizatie a membrilor ei, care se realizeaza cu
mari greutati, decat donatiunile facute de unii din
membrii ei si de cdtre diverse Administratiuni si So-
cietdati binevoitoare, care au apreciat actiunea utila a
Cercului.

Din cauza investitiilor facute,
datorie de circa 160.000 Iei.

Cercul are astazi o

La adunarea generald din acest an ce a avut loc
la sediul Cercului sub presidentia d-lui ing. D. Germani,
prof, universitar.

Ordinea de zi a fost darea de seama pe anul 1934,
descércarea gestiunei, admiterea de noui membrii, ale-
gerea noului comitet, votarea proiectului de buget pe
noul an, diverse.

Adunarea a dat descarcare gestiunei pe anul pre-
cedent, a admis noui membrii si a ales noul comitet
pe o perioada de patru ani, conf. art. 28 din statute,
dupd@ cum urmeaza

Ing. D. Germani, prof, universitar,

C-dor av. A. Popovici, presedintele cavalerilor vir-
tutea aeronautica,

Ing. Gh. Negrescu, comandantul Scoalelor Aero-
nauticei,

Cpt. c-dor ing. C. Mincu,
ronauticei,

Cpt. c-dor av. Gh. Vasiliu, sef de Stat Major al For-
telor Aeriene.

director technic al Ae-

Cpt. c-dor av. Gh. Rang, comandantul Bazei Ae-
riene Pipera.
Locot. c-dor ing. 1. Lintes.

« « « Nicolau



Locot. c-dor av. Cezar Stiubei.
« « « Mihail Pantazi.

Ing. dr. E. Garofoli.

« « Dorin Pavel.

« Ramiro Gabrielescu.

« Gr. Vasileacu.

« Aurel Forsu.

« Gr. Zamfirescu.

« M. Racovita.

« lulian Georgescu-Ciupagea.

Prof. loan Stroesc'u.

Cpt. dr. Victor Emanoil.

Comitetul de conducere:

Presedinte activ: prof. ing. D. Germani.

Vice presedinte: c-dori av. A. Popovici si Gh. Ne-
grescu.

Membrii in comitet: ing. insp. g-ral 1. Vardala, cpt.
c-dor ing. C. Mincu, cpt. c-dor av. Gh. Rang, ing.
dr. E. Carafoli, ing. Ramiro Gabrielescu, locot. c-dor
av. Cezar Stiubei, ing. Gr. Zamfirescu, locot. c-dor
ing. I. Lintes, locot. c-dor av. Mihail Pantazi, cpt.
dr. Victor Emanoil.

Secretar general : ing. lulian Georgescu-Ciupagea.

Cenzori: A. Benchescu, cpt. av. I. Popa, cpt. M.
Prisiceanu.

Cenzori supleanti:
cpt. V. Oprescu.

ing. A. Cosmovici, |. Stanescu,

Prabusirea avionului

Dupa un foarte serios antrenament, cei doi
asi ai aripilor romanesti, capitanul Popisteanu
si locotenentul Papana, urmau sa Tntreprinda
raidul Bucuresti-Tokio cu avionul IAR ,,Gh.
Banciulescu®.

Intr'adevar, Miercuri 11 August a. c. la ora
3 dimineata avionul, avand la bord pe cei

doi sburatori, decoleaza de pe aerodromul
militar dela Pipera.
In prealabil, aparatul a fost controlat si

motorul Tncercat la cale, timp de aproape o
jumatate de ora.

Totul fu gasit in perfectda ordine, de fata
fiind, Tntre altii si doi mecanici francezi, spe-
cialisti In chestiuni de motoare.

In momentul decolarii, Tncepuse sa sufle
un vant accentuat, dar care nu a putut Tngri-
jora echipajul.

Decolarea s’a facut cu oarecare greutate,
Tntrucat aparatul era Tncarcat cu benzina ne-
cesara primei etape, care trebuia sa fie de
12—14 ore, adica aproximativ 1200 litri. In
tot acest timp, farurile balisajului erau aprinse.

Dupa decolare, avionul a facut un virgj
deasupra aerodromului si ludnd Tnaltime se
puse pe directia Est.

Totul parea normal si luminile aparatului
dispareau Tn bezna.

La cateva minute Tnsa, o dara de lumina

Se voteazd apoi proectul de buget, pe noul an si se
aprobd urmatorul program de activitate pe anul
1935—1936 si urmatorii :

1. Organizarea de metinguri de zbor fara motor sau
participarea cu planoare, la meetingurile organizate de
alte asociatii.

2. Organizarea unui concurs interscolar de modele
de planoare avioane, mongolfiere, balonase si zmee.

3. Tinerea unui ciclu de conferinte si comunicari
n domeniul Aeronauticei si Aerotechnicei.

4. Premierea lucrarilor si publicatiunilor cu carac-
ter technico-stiintific aeronautic.

5. Creiarea unei biblioteci aeronautice, care sa fie
pusd la dispozitia oricarei persoane, ce se intereseaza
de aviatie.

6. Publicarea unui anuar, Tn care sd se tipareasca
lucrarile de seama din domeniul aerotechnicei, reali-
zate de technicieni romani.

7. Tnzestrarea scoalei de zbor fard motor dela Bra-
sov, cu tot utilajul modern.

8. Creiarea unui laborator-atelier pentru ca tinere-
retul sa aibe posibilitatea de a-si construi modele de
avioane si planoare.

9. Solicitarea Ministerului de Instructie ca sa creieze
cursuri de aeronautica la fiecare scoald de meserii si
eventual la unele licee.

Red.

IAR ,G. Banciulescu*

brazda cerul si in momentul imediat urmator
o mare de flacari anunta nenorocirea.

Avionul, arzadnd, a cazut Tntr'o porumbste
Tn apropierea aeroportului, intrucat Papana,
observand o scadere iremediabila a tirajului,
Tncercase sa revie la aerodrom.

Motorul continudnd sa functioneze prost,
gripandu-se, a ocazionat incendierea in aer.

Capitanul Popisteanu a sarit primul cu pa-
rasuta, dupa Tndemnul lui Papana, iar acesta,
neputdnd salva aparatul a sarit si el, cand
avea doar o inaltime limita, pentru a mai pu-
tea asigura parasutei o functionare normala.
Ambii sburatori au fost salvati, iar aparatul
mistuit Tn intregime de foc, Tmpreuna cu ba-
gajele ce se gaseau in carlinga.

Asa a terminat — din nenorocire — o ten-
tativa ce promitea o reusita, care ne-ar fi cins-
tit pe toti cei ce simtim romaneste.

Sub titlu de curiozitate addaogam, ca Popis-
teanu trece pentru a treia oara — controlabil —

pe langa amenintarea directa a mortii. lar
acum, cand din valizele ce luase cu el nu
mai ramasese decat scrumul, Dumnezeu a

vrut ca un mic pachetel, in care doamna
mama 1i pusese cateva iconite miniaturi, sa
scape neatins de vapaia focului, desi era la
un loc cu toate celelalte lucruri, cari—toate—
au ars.

E o Tntamplare poate, dar... Reporter



Sborul la mari Thaltimi

latd o chestiune ce priveste de aproape grupul moto-
propulsor si e de o capitald importanta Tn aviatie. In
timp de razboiu, sborul la mari inaltimi procura avan-
taje tactice apreciabile, iar in timp de pace, sborul la
un plafon ridicat, pe langa ca ne pune la adapost de
cea mai mare parte a perturbatiilor atmosferei, permite
pe timp frumos o bund conducere a aparatelor, gratie
desfasurdrii panoramei si in caz de pana un shor
planat de asa manierd, cd gasirea unui loc bun de

aterisaj sa se faca usor si prin urmare accidentele sa
fie evitate.

Toatd lumea stie, ca densitatea aerului descreste cu
mare rapiditate pe masurd ce ne ridicdm in atmosfera
si la 10.000 mtr. aerul nu céantdreste decéat a tieia
parte din greutatea lui la suprafata solului.

De aci rezultd c& toate fenomenele ce se bazeazad
pe reactiunile aerului, atdt in ce priveste Tmpingerile
produse de aripile avionului, cat si rezistenta gene-
rald la Tnaintare, variazd in aceleasi proportii si daca
la 10.000 mtr. am putea avea 0 putere de tractiune
egald cu aceea de care avionul se bucurd la sol, vi-
teza lui ar fi de trei ori mai mare, farda ca valorile
relative a diferitelor reactiuni s& fie modificate; n

acest caz am putea prevedea viteze in jurul lui 1000
km. la ora.

Dar, contra acestei tendinti ni se opun mai multe
obiectiuni, mai mult sau mai putin remediabile:

Organismul omenesc nu rezista la depresiuni atmos-
ferice Tndatd ce ele trec de 260 m/m., ceeace cores-
punde altitudinei de 8000 mtr. Rezistenta la aceastd
inaltime nu poate fi de cat temporard, iar medical se
considera cd turburdrile fiziologice pot incepe dela
3000 metri, manifestandu-se printr’'un fel de rau de
aer (mal de montagnes); aceste efecte se atenuiaza
cu ajutorul inhalatiilor de oxigen si inaltimele atinse
cu acest amenajament ne-au dat recordurile. Pentru

transportul de pasageri Tn aceste conditiuni, e nevoe
de cabine etanse (ca la submarine).

O suprafatd portantd de avion care la sol, cu o vi-
tezd determinatd, duce 60 kg. pe m2, la 10.000 mtr.,
la viteza egald nu va mai suporta decét aproximativ
20 kg. pe m2, din cauza scaderii reactiunilor. Va tre-
bui deci, sau sa plecam dela sol cu un avion foarte
putin Tncarcat pe m2, sau s& marim treptat suprafata

portanta, Tn scopul de a reduce proportional incarca-
tura superficiala.

Vom trebui s& constatdm cd corectiunea prin cres-
terea suprafetelor, presupune c& viteza ar ramane
constantd; or rarefierea aerului atrage o scadere con-
siderabila a randamentului grupului moto-propulsor.
Motorul are o pierdere rapida de putere; elicea nfin-
gandu-se Tntr'un aer de doud sau de trei ori mai
putin dens, au loc reactiuni de doua sau trei ori mai

putin ridicate si randamentul ei scade Tn aceeasi
masura.

Cat despre motorul nsusi, puterea lui e proportio-
nald cu puterea exploziilor ce-l animd, dar calitatea
acestor explozii depinde de greutatea amestecului de-
tonant, convenabil proportionat (in greutate de aer si
in greutate de esentd). Dacd motorul in loc de a func-
tiona la sol, functioneaza la 10.000 mtr. altitudine, el
va aspira la fiecare tur acelas volum de aer ca si la
sol si acelas volum de esentd, insa aerul va cantari
de trei ori mai putin ca la sol si vom avea prin ur-
mare de trei ori mai multd benzind, pentru ca ames-
tecul s& fie convenabil si pentru ca explozia sa se
producd normal; dacd am corecta cantitatea de esenta
admisd, ajungem la o bund proportie a amestecului
explosiv, dar puterea exploziunei va fi de trei ori mai
slaba ca la suprafata solului si randamentul motoru-
lui va scadea proportional.

Asa: un motor dand la 1600 ture pe minut, o0 pu-
tere de 350 II. P. la sol, unde densitatea aerului este
de 1,293, la 3000 m. unde densitatea aerului e de
0,90, va da o putere de:

350 X 090 — 242 11, p,
1.293
la 5000 mtr. va da cam 175 II.P. iar la 8000 mtr. va
da o putere de aproximativ 76 H. P.

Pentru a mentine puterea constanta ar trebui ca pre-
siunea medie n cilindri s& ramana aceeas sau, cu alte
cuvinte, ca cilindreea sd cantdreasca aceeas greutate,
ori care ar fi Tnaltimea.

In timpul rasboiului s’a Tncercat sda se echipeze
avioanele cu motoare de doud si de trei ori mai pu-
ternice decat era nevoe pentru sborul la sol, sau cu
motoare special studiate, ca sa functioneze in plin re-
gim la altitudinile amintite; rezultatele au fost me-
diocre.

Solutia cea mai nemeritd si care a dat rezultatele
cele maj bune, a fost aceea de a alimenta motorul
cu aer la presiunea solului, ori care ar fi Tndltimea
in sbor, adicd puterea sa nu varieze.

Pentru a ne da seama de importanta acestei pro-
bleme, sd luam de exemplu un motor Hispano-Suiza
de 300 H. P. care aspird 16.600 litri aer pe minut,
adicd aproape 1.000.000 litri pe ora la presiunea so-
lului; cand acest motor functioneaza la 10.000 de mitr.
unde densitatea aerului.are o presiune de 200 m/m.
numai, atunci trebue ca dispozitivul nostru sa fie ca-
pabil de a aspira 3.160.000 litri de aer pe ord. Dar
ceva mai mult; ca acest dispozitiv sa fie aplicabil in
aviatie, trebue s& tinem seamd, ca instalatia s& nu
ocupe mult spatiu, sd nu absoarba putere mare, sa
nu fie greu si sa ne dea rezultate echitabile.

Aceasta problemd a fost atacata si rezolvatd cu mult
succes Tn 1917 de d. d. Bastion si Rateau: turbo-
compresorul lui Rateau.

La esirea din cilindri, gazele de esapament sunt



conduse printr’un tub la o turbind, pe care o pun in
miscare; turbina, la randul ei, comandd un ventilator
care aspird aerul ambiant printr’o canalizatie speciala
si 11 comprimad ha densitatea normald a solului.

Pentru a obtine si temperatura presupusa la sol
aerul trece printrun radiator cu aripioare si apoi e
trimis la priza de aer dela carburator.

Gu acest dispozitiv s’au obtinut viteze foarte supe-
rioare vitezelor actuale, la mari Tnaltimi, din cauza
mai micei rezistente a aerului si plafonul mult mai
ridicat.

Recent, dispozitivul imaginat de Rateau a fost de-
pasit de compresorul mecanic Farman, care e mult
mai simplu, mai rezistent si cu mai multd garantie in
functionare. De altfel acest nou dispozitiv tinde s& se
generalizeze.

Germanii si  Americanii au abordat si ei aceastd
problema si chiar unul din avioanele Zeppelin cu 4
motoare fu alimentat cu aer comprimat, cu ajutorul
unui grup moto-compresor independent, comportand
un motor de 120 H. P. si un compresor multicelular
acuplat direct pe acesta. Acest compresor alimenta cu
aer comprimat, atat propriul sdu motor cat si pe ce-
lelalte 4 motoare ale zeppelinului.

Intr'un timp se preconizase o solutie noud, care de-
altcum, ca si aceea a motoarelor cu supra alimentatie
nu prea parea a da rezultatele dorite; aceastd solutie
consista in a concepe motoare, carora sa li se poata
varia in plin sbor cilindreea, adicd volumul de aer si
deasemenea valoarea compresiunei, ceace are ca ur-
mare imbogatirea calitatii exploziunilor.

Acest dispozitiv e de o conceptie foarte simpld la
motoarele rotative al cdror vilebrequin este fix si pu-
tem interveni, pur si simplu, asupra ambielajului prin
intermediarul unui excentric mobil.

In ce priveste motoarele fixe, solutia este mai com-
plexa si n'a fost rezolvatda decat la motoarele fixe in
stea si cu ajutorul unui dispozitiv diferential.

Mai putem aminti proectele d. Breguet care a con-
ceput Leviathan-ul s@u amenajat cu un compresor
destinat a atinge marile altitudini cu o cabind de pa-
sageri etansa, cu care se putea voiaja fara inconve-
niente fiziologice la altitudini de ordinul lui 10.000
metri.

incercdrile de sbor in stratosfera, din ultimul timp,
confirma necesitatea si importanta acestui proect, atat
pentru aparatele civile cat si pentru cele militare.

Cpt. av. O. S.

Locot. av. lonescu B. Nicolae-Beu

Prin maestria sborului sau, urcase toate
dreptele si ajunsese acolo unde salaslueste
perfectiunea.

Dar aceasta zeita neinduplecatda, ce cere
necontenit muncda, mai multd munca si mai
multd perseverentd, 1l ridicase la culmi, mai
Tnalte decat pot ajunge Tnsasi nazuintele ome-
nesti, pentruca Tntr'o zi sa-lI lase sa se narue,
spre a-1 reda pamantului, de care se desdro-
bise, cand fisi imbraca acea figura cu ade-
varat dedaliand; sa-1 lase sa se narue dupa
ce Tnsasi gloria, ce-1 atinsese cu aripile sale,
se infrumusetase cu modestia si cu caracterul
sau.

Pentru el pericolul constituia axa vietii adeva-
rate si arma aerului prin pericolul permanent,
ferecat in Tnsasi structura ei, ce da o deosebita
distinctie membrilor ce o deservesc, 1i rezervase
lui Beu, pentru calitatile naturale, putere de
judecata, extraordinara, legatda de promptitu-
dinea Tn decizii, locul catre care toate frun-
tile trebuira sa se ridice,

Aeronautica, careia el i se daruise cu toata
ardoarea, cu tot sufletul si cu toate forjele;
aviatia, care mai mult decat orice mentine si
cultiva virtutile rasei, si-a pierdut prin el sol-

datul cel mai abil, cel mai energic, cel mai
generos.
Noi, sburatorii, supusi acelei implacabile

legi ,,Uno avulso non deficit aller" lui Beu
plecat in ziua de 23 August a. c. In zborul
cel din urma si fara sfarsit sa-i adresam ul-
tima ruga.

»In sferele albastre si nesféarsile, unde sa-
laslueste acum sufletul tau pur, nu ne ocoli,
cand vei Tncrucisa sborul nostru, Tmbarbaiea-
za-ne cand va fi nevoe si calauzesle-ne cand
vom fi In derutd. lar acolo unde atatia bravi
sburatori formeaza falanga cea mai glorioasa,
pastreaza locuri pentru atunci, cand trupul
nostru va sosi, Tntrucat Tnsasi paradisul ni
s’ar parea trist de nu vom fi alaturea de voi.

Ll. av. Brattl Stefan



Zborul transpolar

Este cunoscutd din presa cotidiana Tncercarea — esu-
ata chiar dela Tnceputul ei — de a lega Moscova cu
San-Francisco, printr'un shor de linie dreaptd, pe
deasupra Polului Nord, Tncercarea facuta de Tndras-
netul pilot rus Levanievski, cu concursul autoritatilor
superioare sovietice. Raidul Tnceput a fost intrerupt
din cauza unor scurgeri de uleiu, provocate de defec-
tarea unei conducte.

Desi Levanievski a vrut s plece din nou, generalul
lui I-a oprit, cdci sezonul era prea Tnaintat si greuta-
tile ce le-ar fi avut de Tintdmpinat, ar fi fost de
neinvins.

Chiar Tn conditiunile cele mai bune, un raid pe
deasupra regiunilor polare Tntdmpina dificultati enor-
me, care fac aproape imposibilda o astfel de reusita.
S& vedem care sunt dificultatile importante ale acestui
raid de 10.000 km:

1) Regiunea deasupra cdreia ar urma sa se faca
raidul este in cea mai mare parte complet necunos-
cutd; orice orientare este imposibilda si un aterisaj
fortat ar insemna o catastrofa.

Lt

aparatele de bord pot fi folosite. Or, Tn aproprierea
Polului Nord, mai poate da indicatiuni bune un com-
pas magnetic? Tntrebuintarea unui compas giroscopic
si a Tnca unui compas de corijare a erorilor, nu pot
garanta in mod sigur orientarea.

3) Conditiunile meteorologice, care sunt atat de
bine cunoscute Tntr'un raid obisnuit, Tn cazul nostru
nu pot fi mai departe cunoscute, caci posturi meteo-
rologice nu existd n regiunile polare si nici cunostin-
tele generale ce le are omul la Tndeména, despre
aceste regiuni, nu sunt suficiente. Se stie numai, ca
pe atdt de lunga distanta este aproape sigur cad se
vor intalni regiuni, in care conditiile atmosferice sunt
rele. Raidul se va face, deci, Tn aceastd privintd, mai
mult... la noroc.

4) Chiar n timpul sezonului cel mai bun, care ar
favoriza o astfel de Tintreprindere si Tnlaturdnd cu
totul ipoteze rele, un mare dusman al avionului ra-
méne totusi: este frigul, ce prezintd marele pericol
al formarei ghetei pe suprafata aparatului. La o tem-
peraturd destul de dulce, Tntre 0 si 10 grade, aceasta
Tnghetare—in umedele regiuni arctice— se produce
in mod sigur si Tntre doud limite: a) intre 8 si 10
grade, avionul se acoperd cu un strat subtire de

ghiata, care nici nu Tngreuiazd aparatul si nici nu-
schimba proprietdtile lui aerodinamice; b) dar fntre
0 si 5 grade, stratul de gheatd devine gros si con-
tinua mereu a se Tngrosa, cateva minute sunt sufi-
ciente pentru a acoperi avionul cu un strat gros de

. ghiata, care pe masura ce se mareste, schimba corn-

plet profilul aripei si calitdtile aerodinamice ale apa-
ratului ; cand stratul acesta de gheatd devine pret
gros, incep sa se desprinda de pe avion bucati mari
ce cad: echilibrul aparatului se strica imediat si pi-
lotul este nevoit sa aterizeze. Dar, unde sa aterizez
in acele regiuni, unde nu poti .gasi decat munti s
banchize de gheatd, cate odatd mici ochiuri de apa,

5) Distanta de parcurs fiind enorma—210.000 km.—
treliue sd se caute economisirea la maximum a com-
bustibilului. Levanievski proeclase sa sboare la o nal
time constantd de 2700 m., unde consumatia moto-
torului ar fi fost cea mai micd. La aceastd Tnaltime
insd, temperatura scade pana la—30°C. Ori cat s
incdlzi cabina, atat oamenii céat si aparatele de bort
vor suferi de acest frig. Cea mai neinsemnata defec
tare a sistemului de fncalzire ar aduce Tinghetare!
echipajului sau obligatia de a ateriza.

Dupda cum se vede, greutdtile unui astfel de raic
sunt extrem de mari si unele din ele, de neinldturat
Cu toate acestea, Tndraznetul Levanievski nu a vru
sa dea Tnapoi. La primdvard, cand vremea bund
permite, el va ncerca din nou traversarea regiunilo.
arctice de nord.

Avionul cu care pilotul rus a incercat si va ma
Tncerca legarea Moscovei de San Francisco, pe dea
supra Polului Nord, este un monoplan metalic, ti
A. N. T.-25, construit special n atelierele Institutulu
Central Aerodinamic din Moscova. Este monoplan ci
aripa joasa de 34 m. anvergurd, cu tren de aterizar»
escamotabil si cu un singur motor M.-34 de 950 CP
Avionul a fost construit cu cea mai mare ingrijire, d(
cei mai distinsi ingineri rusi, adaptandu-i-se tot ce st:
la Tndeména technicei moderne, pentru ca dificultatii:
raidului proectat sa fie complet Tnvinse.

Desi ni se pare prea greu, acest raid, ca sa reu-
seasca fie chiar in 1936, noi dorim totusi mult noro
ndraznetilor piloti rusi, ce-si riscd viata pentru
noud cucerire epocalda a aviatiei.

Zburator



Zborul prin muschi...

In No, 1/1934 al revistei noastre scriam la
si aratam, ca nu treble sa apara utopic aceasta
problema. Se crease atunci un premiu sen
zational: Societatea Politechnica din Frank-
furl-pe-Main oferea 5000 marci (aproape
300.000 lei) primului om, care va reusi sa
zbiare pe un kilometru Tn circuit Tnchis,
folosind numai puterea muschilor sai.

Aparatul-tip propus de Oscar Ursinus, cu care omul ar
putea zbura numai cu ajutorul muschilor sai, aparat realizat
aproape intocmai de Haeseler si Billinger si cu care
Dunnbeil a reusit zborurile sale.

Nenumaratele Tncercari facute pana acum,
pentru cucerirea acestui premiu, n'au dus la
rezultatul dorit. De curénd, insa, s’a produs
un fapt nou, ce pune iarasi in discutie aceasta
arzatoare problema: pilotul german Dunnbeil
a reusit sd realizeze un zbor de 235 metri,

la o Tnaltime de un metru, folosind numai
forta muschilor si un acumulator de energie
(un sandow), permis de conditiile premiului
Societatei Politechnice din Frankfurt.

Aparatul cu care Dunnbeil a reusit acest
zbor, este aproape tipul propus de Oscar
Ursinus, directorul lui Flugsport, atunci céand
se discuta Tn presa de specialitate premiul
nou creat de 5000 marci. Este un planor
foarte usor: céantareste numai 50 kg. Elicea
este miscatda printrun lant, actionat de pilot
cu pedale. Un sandow (elastic) puternic, strans
de pilot Tnainte de decolare, acumuleaza ener-
gia necesara decolarei (minimum 25 CP) pe
care muschii omului nu ar pulea-o da.

Aparatul acesla a fost construit de tinerii ingi-
neri Haeseler si Billinger, care lucreaza in fabrica
junkers din Dessau. In ziua de 30 August
Bunné&eiZ a zburat pe o distanta de 195 m; a
doua zi — 31 August 1935 — el a reusit sa
zboare pe 235 metri.

Amintim, ca recordul vechiu — detinut de
francezul Poulain pe o bicicleta — era de 10
metri. Dela 10 m. la 235 m. este un salt
impresionant! Scoala germana a zborului pla-
nat progreseaza si nu ar fi de mirare, daca
n scurtd vreme, am auzi ca premiul de 5000
marci a fost cucerit.

Stiri externe

Opt ,Maxim Gorki"

Dupa nenorocirea care odata cu distrugerea gigan-
tului avion «Maxim Gorki», a facut sa se piarda si51
vieti omenesti, cercurile conducatoare ale aviatiei ru-
sesti au hotdrit sa construiasca trei noui avioane de
tipul «Maxim Gorki», S’a lansat, Tn acest scop, o listd
de subscriptie Tn public. Sumele adunate sunt atat de
mari, Tncéat ele permit construirea a opt avioane, nu
numai trei cum se proectase.

Si astfel, Rusia va avea in curand 8 avioane de
tipul celui distrus recent.

*

220 milioane litri de benzina...

..au fost consumati de avioane, in cursul anulu'
1934, in Statele-Unite. Dintre acestia: avioanele co-
comerciale ale liniilor regulate au consumat 95.015.000
litri, aviatia de lucru 36.000.000 litri; iar avioanele
Statului (armatd, marind, politie) circa 89.000.000 litri.
Cifra exacta a consumului Tn 1934: 220.805.000 litri
benzina.

Un nou avion-butoi gen Stipa

Ministerul Aerului francez a facut un acord cu ate-
lierele U. G. A.-«Mureaux», pentru ca acestea sa cons-
truiasca un tip de avion-butoi gen Stipa, pe care ur-
meazd sa se instaleze armament, n diferite pozitii;
asezarea armamentului este usuratd, de felul de cons-
tructie al avionului.

*

38 ore si 20 minute

...este noul record de duratd in aer cu planorul,
stabilit la 25 lunie de aviatorul rus Kartasef.

Vechiul record — 36 ore si 35 minute — era detinut
de germanul Kurt Schmidt.

*

La 2.750 m. cu planorul

La 25 Mai c. pilotul german Ditlemar a reusit sa
se ridice cu planorul la o Tnaltime de 2.750 m. fata
de punctul de unde decolase.



Aviatia vazuta de precursori

Londra-Bombay in doua zile

Era in 1810, adica exact acum una sula
doua zeci si cinci de ani...

Englezul Thomas Walker dadu publicitatii
un tratat despre arta de a sbura cu mijloace
mecanice. Principiile sborului pasarilor era
explicat Tn amanuntime si nu lipseau nici pla-
nurile unei masini sburatoare in care putea
sa sada un om. Manevrele in aer se obtineau
prin deplasarea unor suprafete miscate la
randul lor prin intermediul unor péarghii.

Inspirandu-se dupa aceasta lucrare precum
si din prevederile vestitului John Cagley (1809),
un alt englez cu numele de Henson se hotar?
sa realizeze practic teoriile Tnaintasilor sai si
construi (1842) o masina aeriana cu vapori, de
30 metri lunga si 10 metri lata, de forma
unui car Tnchis, Tn interiorul caruia aveau loc

Acum 30 de ani

masinistul si pasagerii; scheletul aparatului
era usor si foarte solid, iar Tmbracamintea era
din panza rezistenta, bine lacuita.

Cu acest car aerian, de o suprafata purta-
toare de 11.500 picioare patrate, peste 3000
livre greutate si cu un motor cu vapori de
20 cai putere, Henson spera sa poala face
pe calea aerului drumul Londra-Bombay in
doua zile.

Ziarul francez «Musee de Families» din 15
Martie 1843 termina o notita relativa la acest
proect cu urmatoarele cuvinte : acest rezultat
ar fi mai uimitor decat insasi masina de sburat.

Totul a ramas Tnsa un vis frumos, Tncerca-
rile nedand nici un rezultat, din cauza cons-
tructiei fara un precis criteriu aerodinamic.

(Ing. Vasiliu-Belmont: Cum s’a nascut sborul mecanic)

Primul aeroplan american

La 29 Aprilie 1905, in California, mai multe
mii de spectatori asistau la ascensiunea unui

balon ordinar de care era agatat — nu o
parasutda — ci un aparat planor de aproxi-
mativ 20 kgr., imaginat de profesorul Mont-

gomery si pilotat de catre afirmatul pilot Da-
niel Maloney.

La altitudinea de aproximativ 1200 metri,
aeroplanul fu detasat de balon si Tncepu sa
alunece spre pamant. In timpul coboririi se
putea admira facand diferite manevre din cele
mai extraordinare si complexe, executand
cercuri si spirale, mergand contra vantului si
intr'un sens cu vantul ; in sfarsit, dupa un
sbor de opt mile, efectuat in doua zeci de
minute, avu loc aterizarea intr’'un punct fixat
mai de Tnainte.

Relatdnd acest fapt — care n’a fost apre-
ciat la vremea lui cum o merita — Tntrucat
era vorba nu numai de o simpla manevra de
parasuta, ci si de o solutie partiala a anumi-
tor probleme de navigatie aeriand, publicatia
The Aero, din 10 Maiu 1910, reaminteste cer-
cetarile si studiile profesorului Montgomery
n domeniul aerodinamicei.

Cand acesta Tncepu demonstratiile sale prac-
tice, el avu Tn vedere trei puncte: echilibrul,
directia si sborul planat. Modelele pe cari el
le construi succesiv, marcau progrese inte-

resante de sbor planat; echilibrul
satisfacatoare.

La Tnceput, se servea pentru Tncercarile sale
de un cablu Tntins intre doua Tnaltimi si dadea
modelelor sale Tncarcaturi si functiuni diferite.
Aceste Tncercari fura repetate, ajungandu-se
la succesul lui Maloney.

In acest timp a Tntrebuintat — povesteste
profesorul — cinci baloane cu aer cald, un
balon cu gaz, cinci sau sase aeroplane si trei
piloti: Maloney, Wilkie, Defolco.

Pentru prima Tncercare cu pilot, aeroplanul
era de asa maniera dispus, ca nu i se lasa decat
o foarte mica libertate de actiune, permitan-
du-i-se numai un sbor limitat.

Pe masura insa ce pilotii castigau expe-
rienta, ei puteau avea mai multd initiativa si
prin urmare 1si puteau Tintinde campul de
actiune.

Montgomery proeclase infiintarea unei vaste
statiuni de lansare pe muntele Hamilton, cand,
se gandea sa lanseze un aeroplan capabil
sa-1 transporte pe el Tnsusi impreuna cu unul
dintre aeronautii sai.

Un mare cutrbmur de paméant a oprit aceste
lucrari.

Pilotul Maloney si-a gasit moartea Tintr'o
altd experienta, asemanatoare celei relatate in
cronica de fata.

Sic transit... b.

si directia



Cupa Deutsch 1935

Cei 2000 km. ai concursului au fost acoperiti ih doua manse, cu o

viteza medie de 444 km/ora, de un avion al

carui motor da

maximum 330 CP.

Si anul acesta Cupa Deutsch a cunoscut re-
zultate minunate, care aseaza aceasta competi-
tiune printre cele mai fericite impulsuri ce s’au
dat vre-odata progresului aviatiei.

Reamintim in ce constd aceastd Cupa: aco-
perirea unei distante de 2000 km., in doua manse
de cate looo km,, cu cea mai mare viteza po-
sibila si cu un avion al carui motor sa nu de-
paseasca 8 litri de capacitate cilindrica. Alergata
prima data in 1933, a dus la rezultate—extra-
ordinar pentru acel an — de 322 km ora; anul
trecut s'a obtinut 389 km/ora; anul acesta
443,965 km/ora. In doi ani, deci, un castig de
122 km/ora. Motorul din 1933— de 8 litri ci-
lindru — da numai 21o CP; cel de anul acesta
330 CP. De unde, un castig de 120 CP.

120 CP. in plus, la acelasi motor si 122
km/ora n plus la aceasi competitiune, Tn aceleasi
conditiuni alergata. Nici nu credem ca s’'a spe-
rat astfel de rezultate minunate, atunci cand
D-ra Deutsch dela Meurthe a creiat aceasta cupa.

Céastigatorul de anul acesta a fost cunoscutul
pilot al casei Caudron, Raymond Delmotte,
care a alergat pe un avion Caudron, cu motor

Marile concursuri aeriene

Renault de 330 CP, cu tren de aterizare esca-
motabil. Din cele sase avioane angajate in cursa
— toate Caudron-uri — au terminat cei 2000 km.
trei avioane, clasamentul final fiind urmatorul:

1. — Raymond Delmotte, cu o viteza medie
orara de 443,965 km.
2. — Lacombe cu 423,190 km/ora.

3. — Arnoux-Monville cu 348,685 km/ora.

In timpul alergarei acestei curse au fost do-
borite recordurile mondiale de viteza pe loo km.
si pe looo km., stabilite astfel:

— recordul pe loo km., stabilit de Arnoux
la 469,360 km/ora;

— recordul pe looo km., stabilit de Delmotte
la 446 km/ora.

Vechiul record mondial pe loo km. — detinut
de Delmotte cu 431,654 km/ora —a fost batut
n acea zi de 32 ori (de 18 gri de Delmotte, de
8 ori de Lacombe si de 6 ori de Arnoux), iar
vechiul record pe looo km. a fost batut de doua
ori...

Rezultate
franceze.

minunate, ce fac cinste aviatiei

,Douze Heures* din Angers

Marea competitiune aeriana denumita «Douze
Jleures», ce se alearga la Angers (vestul Fran-
tei), a cunoscut si anal acesta un succes remar-
cabil si rezultate impresionante. Concursul consta
in: acoperirea unei cat mai lungi distante, in-
tr’'un zbor de 12 ore, intrerupt numai de nevoia
de alimentare cu combustibil, pe un circuit de-
terminat; avioanele trebue sa fie biplase usoare
de turism, cu greutate sub 560 Kkg.

Au luat parte 12 echipaje, pe avioane: 8
Caudron (tipurile «Rafale», «Simoun» si «Ai-
glon»), 2 Maillet, 1 Farman si 1 Autogir La
Clema. Concursul a fostindoliat de un accident
fatal, In care si-a gasit moartea un echipaj,
capitanul Puget si locotenentul Guingot.

Primul s’a clasat cunoscutul pilot Maurice
Arnoux, care pe un Caudron-«Rafale» a aco-
perit in 12 ore de zbor distanta de 2.268 km.,

obtindnd o vitezd medie de 258,945 km/ora.
S’au clasat apoi in ordine: 2) Roger Nouvel
(pe Caudron-«Simoun») cu 3107,340 km.; 3)
Trivier-Lacombe (pe Caudron- «Simoun») cu
3103,716 km., etc. si alti 6 concurenti.

Rezidtatele competitiunei «12 ore» din Angers,
Tn ultimii trei ani, au fost:

— Tn 1933 a castigat concursul echipajul
Durtin-Langlois, acoperind in total 2.463,510 km,

— Tn 1934: Lacombe- Trivier, cu 2.885 km,

— 1n 1932: Arnoux-d-na Becker, cu

3.268 km.

Progresele din an in an sunt evidente.

Cu ocazia concursului, echipajul Arnoux-d-na
Becker a batut si doua recorduri, pentru cate-
goria avioanelor biplase de turism sub 560 kg:
recordul de viteza pe 100 km. si cel pe 1000
km., stabilindu-se la 292,825 km/ora.



Un eveniment stiintific

Congresul Volta din anul acesta

Intre 30 Septemvrie si 6 Oclomvrie a. c.,

savantii aerodinamicieni din toata lumea, se
vor aduna la Roma — in al cincilea congres
Volta — unde vor discuta toate chestiunile

interesdnd problema Tnaltei viteze Tn aviatie.

Congresul Volta reuneste la Roma, in fie
care an, invitati ai .Academiei Regale Italiene,
carora li se supune unul din marile subiecte
ale timpului. Subiectele stiintifice alterneaza
cu subiectele literare sau morale. Anul trecut,
congresul Volta a tratat despre teatru. Anul
acesta, tratdnd despre aerodinamica, el va fi
sub presedintia generalului Crocco.

Congresul Volta pretinde a nu se asemana
cu nici unul din sutele de reuniuni interna-
tionale, cari grupeaza un anumit numar de sa-
vanti, fiecare tara alegandu si reprezentantii.

Aci, Academia este aceea care invitd no-
minal pe marii carturari sau specialisti.

Academia trimite la fiecare subiectul reu-
niunii cu un numar de teme organic
asamblate — al caror studiu este Tncredintat
unui numar limitat de raportori.

Congresul e divizat in doua parti

In prima parte vor fi discutate rapoartele
cari privesc experienta castigata pana in pre-
zent n sborurile de Tnalta viteza (cupa Schnei-
der); 1n a doua, vor fi prezentate studiile
teoretice asupra laturii aerodinamice si ter-
modinamice a problemei.

Spre deosebire de alte congrese, nu va fi
adoptata nici o rezolutie, nici o parere nu va
fi pusa la vot. Interesul reuniunei va consta
numai n prezentarea rapoartelor si discutia lor.

latd cateva din rapoartele, cari vor fi pre-
zentate si discutate :
Maurice Roy. — Propulsia cu reactiune,

prin utilizarea aerului atmosferic.

Tnconjurul

Marea competitiune organizata anual de Deut-
scher Luftsport-Verband (D. L. V.) a avut loc
anul acesta intre 28 iftai si 2 lunie. Anul tre-
cut, echipele plecau zilnic din Berlin si reveneau
tot in Berlin. Anul acesta circuitul cuprindea 6
etape zilnice, cu plecarea din Berlin si reveni-
rea la Berlin abia la finele ultimei etape.

Dintre cele sase circuite zilnice cel mai mare
era de 1.244 km., cel mai mic de 451 km.
Distanta totala a concursului: 5.534 km.

Concursul consta in acoperirea fiecarui circuit,
cu o viteza fixata dinainte si Tndeplinirea unor

se va ocupa de problema vitezei.

Rininn. — Propulsia cu reactiune, fara uti-
lizarea aerului atmosferic.

Wimperis. — Prepararea technica engleza
pentru cupa Schneider.

Stainforth. — Sborul la mari viteze, cu stu-
diu particular asupra cupei Schneider 1931.

Bernasconi. — Metodele italiene de pilotaj
la marile viteze si antrenamentul pilotilor.

Castoldi. — Aparatele italiene de mare
viteza.

F. G. Bona. — Motoarele italiene ale apa-
ratelor de mare viteza.

L. Prandtl. — Privire asupra teoriei scur-.
gerii lichidelor compresibile.

Von Karman. — Problema rezistentii flui-
delor compresibile.

A. Busemann. — Sustentatia aerodinamica
la marile viteze sub aceea a sunetului.

Taylor. — Rezultatele cercetarilor la mari
viteze.

Douglas. — Rezultate experimentale ale eli-
cilor, la mari viteze.

Acceret. — Tunele aerodinamice de mare
viteza.

Jacobs. — Metode utilizate TIn America pen-

tru cercetarea experimentala a fenomenelor
aerodinamice la mari viteze.

Panetti. — Problemele technicei experimen-
tale la mari viteze.

Ricardo, — Termodinamica motoarelor de
mare viteza.

Costanzi. — Awviatia stralosferica.

Precum se vede, savantii si inginerii invi-
tati la Roma, pentru 30 Septemvrie — 6 Oc-
tomvrie, vor avea de discutat prea interesante
chestiuni relative la problema vitezei.

Le vom Tmpartasi la vreme si cititorilor

nostrii.
G. V. Bel.

Germanieli

dificile misiuni cu caracter mai mult militar
decét turistic; participantii trebue sa ia parte
numai constituiti in echipe; concurenta indivi-
duali nu sunt admisi.

Proba a fost castigatd anul acesta de echipa
Braun-Cuno-Czolbe-Schneider din Dantzig, care
a totalizat 2.396 puncte; a doua s’a clasat
echipa din Stuttgard (escadrila formata din 9
avioane Klemm]; a treia echipd, a patra, a cincea
ca si primele douda, au fost tot escadrile de
Klemm-uri. Au luat plecarea 154 avioane, ter-
minand cu bine cursa 136.



Liniile aeriene cehoslovace

incercari pentru realizarea diferitelor legaturi ae-
riene s’au facut in anul 1923.

In acest an a fost fondata intreprinderea de stat
«Geskoslovenske Statni Aerolinie» care a ntreprins n
decursul acestui an, céteva sboruri de probd fintre
Praba-Bratislava.

In anul 1924 s’a stabilit linia regulatd Praha-Bra-
tislava, prelungindu-se mai tarziu panad la Kosice.

In 1925 a fostinfiintata statiunea Brno (intre Praha
si Bratislava), Tn 1927 s’a deschis linia Praha-Marien-
bad, Tn 1929 s’a deschis linia directd Praha-Uzgorod
(Rusia subcarpaticd), iar Tn anul 1931 s’a stabilit le-
gatura cu Karlooy-Varu (Karlsbad).

In anul 1930, s'a facut prima legaturd cu strdina-
tatea, Tnfiintdndu-se linia Praha-Bratislava-Zagreb, care
in anul 1933 s’'a prelungit Dand la Siisak.

Dupa cateva probe pe traseul Uzgorod-Kluj-Bucu-
resti din anul 1933, a fost aceasta legaturd definitiv
stabilitd in anul 1934, asa ca la finele acestui an li-
niile aeriene de stat au cuprins urmatoarele traseuri:

Praha-Karlsbad- Marienbad, Praha-Brno-Bratislava-
Zagreb-Susak, Praha-Kosice-Uzgorod-Cluj-Bucuresti si
Bratislava-Kosice-Uzgorod.

Aceasta retea cuprinde 2345 km.

Afard de aceste linii de stat, au fost deschise si alte
linii de diferite societati particulare.

In 1927 a fost fondata societatea «Os. leteckd spo-
lecnost» care Tmpreund cu «Deutsche Lufthansa si
Oesterreichische Luftverkehrs A. G» a nceput trafi-
cul pe traseul Berlin-Dresden-Praha-Viena; mai tarziu
societatea «Gs. letecva sp» a deschis singura linia
Praha-Rotterdam, prin Marienbad si Kassel.

Mai tarziu acest traseu a fost schimbat pe traseul
Leipzig, Essen, iar linia prelungitd pana la Amsterdam.

Afard de aceste doud societati cehoslovace susmen-
tionate, un loc in Cehoslovacia si alte societati strdine:

«Air France» pe traseu Praha-Paris, Praha-Varsovia,
Praha-Viena-Budapesta-Belgrad-Bucuresti si la fine so-
cietatea polonezd «Polskie Linje Lotnicze» pe traseul
Varsovia-Krakov-Brno-Viena.

Astdzi Tn Cehoslovacia sunt urmatoarele aerodroame
civile : Brno, Bratislava, Kosice, Uzgorod, Karlsbad si
Marienbad.

Toate aceste aerodroame sunt intretinute de «Os.
Statni  Aerolinie» si sunt Tnzestrate cu instalatiuni
foarte moderne.

Cea mai mare frequenta e pe aerodromul din Praha,
unde in timpul verii se efectuiazd lunar peste 600
de sboruri si sunt transportate peste 3000 de persoane
si un bagaj pana la 300.000 Kg.

Serviciul meteorologic este bine organizat, el pune
la dispozitia pilotilor date precise, despre starea me-
teorologica din tard si strainatate.

Serviciul radiotelegrafic se gaseste si el pe o treapta
fnaltd. Afara de statiunile de emisie si de receptie din
Praha, Brno, Bratislava, Uzgorod, Karlsbad, sunt cons-
truite si statiuni radiogonometrice pe aerodromul din
Praba, Marienbad, Brno, Bratislava st Uzgorod, care
sunt indispensabile pentru sboruri efectuate Tntr’un
timp rau.

Signalizatii optice pentru sboruri de noapte sunt pe
aerodroamele: Praba, Brno si Bratislava si chiar traseul
intreg e marcat cu o serie de majucuri.

Afara de aerodroame ordinare sunt si aerodroame
auxiliare Tn: Zbraslavicich, Pribyslavi si Breclave.

Pe anul 1935 se va deschide de «Gs. Statni Aero-
linie» traseul Piestuny-Bratislava-Viena, care va im-
bunatati legaturile intre Slovacia si Austria.

Traseul Praha-Marsilia care va uni Cehoslovacia cu
valul liniilor transcontinentale (liniilor Air France).

Mai tarziu se proecteaza si linia Praha-Uzgorod-
Cernauti-Kiev-Moscova. Pe aceastd din urma linie
«Gs. Statni Aerolinie» pune mare sperantd, caci spera
prin ea sa aiba un bun profit, unind totodatd Viena,
Elvetia, Ungaria si Italia cu tara sovietica.

Din cele de mai sus se vede cd Cehoslavacia, cu ca-
pitala ei Praba, contribue foarte mult la mérirea re-

telelor aeriene din Europa.
B. V.

Mai tare ca primele aeroplane...

In cursul unei reuniuni a Clubului de Mo-
dele Reduse «Maunctu Weis» la Albert (Somme-
France), un aparat cu fuzelaj construit de Le
Cozannet a zburat mai mult de 3 kilometri la
150 metri Tnaltime maxima, gratie atat calita-
tilor micului avion cét si datorita faptului ca,
deasupra campului peste care sbura— o mi-
riste recent golita — existau, in acel timp al
zilei foarte interesanti curenti termici ascen-
denti.

Aparatul a fost pierdut din vedere de catre
cronometrori dupa 11 minute, 35 secunde 3/5

si nu fu regasit decat mai tarziu pe malul unei
ape, ce marginea imensul camp.
Astfel, recordul francez de distanta, cu ple-

care de pe sol, a modelelor reduse cu fuzelaj,
a fost batut de o maniera neprevazuta.

La noi in tara s’au facut insistente Tncercari
de a se insufla tineretului pasiunea pentru

experimentarea modelelor reduse de aero-
plane, dar inertia este asa de mare incat...

Nu mai departe, chiar anul trecut, Roméania
Aeriand a instituit un concurs cu premii, la
care au raspuns doar cateva cazuri izolate.

Totusi, vom mai Tncerca! b.



Practica fotografiei in culori naturale

(Continuare din No. 5)

Developarea propriu zisa

Nu se deosebeste aproape cu nimic de ceain alb-ne-
gru, atat doar cd placa este introdusa in baia, diluatd
ca mai sus, in complectd obscuritate. Se agild in urma
chiuveta céateva secunde (5-10 max.) si apoi la o lu-
mind de laborator rosie, slabd de tot, se urmareste
daca imaginea a Tnceput sd apard. Chiar In aceasta
fazd nu e bine sa tinem cliseul prea mult la lumina
oricat de slaba ar fi aceasta, caci Tmprumuta imaginei
o culoare predominanta.

Practic si cu rezultate optime Tn ceea ce priveste
— corectarea timpului de poza — la developat, este
Tntrebuintarea pana la aparitia primelor mme ale ima-
ginei a unei bai diliate.

Astfel pentru placa de 9:12 se va intrebuinta:

Revelator concentrat............ 5 cm.3

Apa distilata.............ccooeeeen. 60 »
iar dupa aparitia imaginei se va scoate placa si «e va
adaoga solutiei diluate Tncd 15 cm.3 de revelator con-
centrat.

Dacd placa a fost expusa corect imaginea apare in
30 sec. in baia diluatd pentruca developarea sa fie
complectd este nevoie s tinem placa din acest mo-
ment Tnca trei minute Tn revelator.

Dacéd a fost expusa mai putin, imaginea apare ceva
mai greu; Thseamna ca trebue sa prelungim developa-
rea; din contra dacd imaginea apare mai repede
placa a fost mult expusd, deci vom micsora timpul
developdrii cu putin sau cu mai mult Tn raport cu
repeziciunea aparitiei imaginei.

Pentru cine doreste sa Tntrebuinteze tot timpul de-
veloparei Tn negativ o lumina rosie sau verde de la-
borator, spre a corecta la maximum — timpul de
poza — si deci rezultate optime va Tntrebuinta un
desensibilizator (verde pinacryptol) servind drept anti-
tod luminii de laborator. In acest caz baia pentru un
cliseu 9:12 va fi diluatd ca mai jos:

Revelator concentrat....................... 20 cm.3
Apd distilatd ..o 50 »

Solutie de 1:10.000 de verde pinacryptol
n apa distilatd ..o, 8 cm.3

Ca si Tn primul caz placa trebue inergatd Tn baie
in complectd obscuritate, Tnsd tinutd, numai 3—5 sac.
dupa care timp se poate Tntrebuinta o lumind de la-
borator tot timpul.

Pentru revelatorul din formula a doua, procedeul
este acelas cu deosebire cd, avand o actiune mai in-
ceata asupra cliseului —durata totala a developarei —
va fi mdritd si anume:

Se cronometreaza secundele de la imergarea placet
in baie pana la aparitia clara a imaginei si in urma
numarul lor se multiplica cu zece si obtinem astfel
timpul cat trebue tinuta placa in revelator.

Pentru a evita erorile ce ar surveni, e bine sa se
consulte tabelul de mai jos care da : potrivirea timpu-
lui de developare cu timpul de aparitie al imaginii.

Primele Durata developarii Pentru a evita noui
magii apar melor i;r’i%;é:'i e, grosli ol
60 secunde  4’/2 minute putin expus... 3 ori
45  « 4 « a « 2 «
40 « 33/4 minute « « 12«
30 « 3 « corect expusa
25 « H « mult expusd 25 °/0
20 « 277 « « « 40 °/0
15 « 214« « i 50°0

*

Developarea imaginei negative sau
inversiunea imaginii

Compozitia bdiei de inversiune:

Apd distilata............c.coooeenee 1000 cm.3

Bicromat de potasiu - - _ _ 50 «

Acid sulfuric concentrat 100 «
O alta compozitie:

Apd distilata..........c..cocevenee. 1000 cm3

Bromurd de potasiu - - - - 2 gr.

Acid sulfuric la 66° - - - _ 10 cm3

Baia astfel preparatd este in solutie concentrata;
pentru Tntrebuintare o vom dilua ™n proportie de 1:10
parti apa distilata.

Se pastreazd intr'un flacon bine Tnchis si
tuneric.

Procedeul de urmat: Cand s’a terminat developa-
rea in negativ, indiferent de timpul cat a durat aceasta,
se spald cliseul in apa curgdtoare timp de un minut
si apoi se introduce Tn baia de inversiune. Dupa ce
a trecut aproximativ un minut se va lumina camera
obscurd cu o lumina artificiald puternicd sau se va
expune cliseul in chiuveta la (in bae) lumina difuza
a zilei, nu la soare cdci ar da imaginei o nuanta
galbena.

La aceastd lumina se tine placa pana ce imaginea
neagra argintie dispare, lucru usor de constatat, atunci
cand examindm placa prin transparentd. Actiunea
baiei trebue prelungitd pana ce cliseul devine trans-
parent; imaginea subiectului — pozitiva — si clara
iar culorile exacte.

Se spala placa apoi circa 30 sec. pregatind-o astfel
pentru developarea in pozitiv.

la Tn-
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Developarea in pozitiv

Compozitia baiei: aceiasi cu a primei developari.

Rolul developdrei pozitive este s&@ Tnegreasca bro-
mura de argint galben care a mai ramas pe cliseu si
care a fostdeja expusd, pe timpul inversiunii imaginii.

Operatiunea propriu zisa a developarei n negativ
constd Tn a introduce in plind lumind placa inver-
sata si spalata in prima baie de developare si lasata
acolo pana ce ne apare un — negru uniform — du-
rata totala maxima 3-4 minute.

Se spald placa un minut, iar baia se arunca ne mai
putand fi Tntrebuiutatd pentru o noua developare.

Fixare nu exista.

*
* *

Uscarea

Toate operatiunile developarei fiind terminate si cli-
seul suficient spdlat urmeaza uscarea acestuia. Uscarea
cliseelor in culori naturale, trebuie efectuata imediat
si cat mai repede posibil, spre a se evita formarea
petelor verzi sau negre — datorite picaturilor de apa
ce eventual ar patrunde n grosimea stratului tricrom
al grauntelor colorate.

In acest scop vom Tintrebuinta un curent de aer
cald, provocat ntr'un fel oarecare Tn camera de lucru.
Placa Tn felul acesta se usuca Tn cateva minute.

Céand aceasta din urmd, este perfect uscata, toate
culorile cari padnda acum pareau sterse sau putin clare,
cat timp emulsiunea fotografica era inca uda ne apar
acum : clare, exact colorate si stralucitoare.

Reese deci ca: un cliseu ud nu poate fi judecat si-
gur n ceea ce priveste reusita lui, ci trebuie cu multa
rdbdare asteptat — sfarsitul uscarii — pentru a face
0 critica sigura a imaginii si a decide dacd aceasta
rdméne asa sau necesita unele operatiuni complimen-
tare menite sa-i Tndrepte unele defecte.

*
* *

Corectarea defectelor cliseelor

Atunci cand operatorul ajungand la sfarsitul efor-
turilor sale de pana acum, la un rezultat putin satis-
facator, traduse prin — imagine prea slaba sau din
contra prea opacd — pentru a-si corecta anumite
greseli, comise mai Tnainte fard voia lui,i se oferd in
ultima instantda — posibilitatea corectarii lor prin in-
tarirea sau slabirea cliseelor — natural Tntr'o masura
nu prea intinsa.

ntarirea cliseului: Cand acesta este prea slab prin-
tr'un Tntaritor putem accentua opacitatea imaginei ar-
gintii si a-i mari claritatea si stralucirea culorilor. Ope-
ratiunea in sine constd in a tine cliseul cam 15 sec.
in apa ordinard si in urma a-1 introduce intr'o baie
compusa dintr’un Tntaritor oarecare. EX.

Intaritor Agfa concentrat o1 parte
Apa distilatd ..o 20 »

Se urmadreste imaginea pand cand atinge gradul de
intensitate dorit, dupa care se scoate si se usuca cat
se poate mai repede fara nici un alt tratament.

S.'0oO'ren cliseului: Dacd imaginea este prea opaca

se procedeaza la slabirea ei. Ca si la Tntdrire se lasa
cliseul in apa 15 sec. si apoi se introduce intr'o baie
de slabire compusa din:

Slabitor Agfa concentrat - _ - 1 parte

Apd distilatd ..., 30 «

Se tine cliseul Tn baie péna ce examinand prin
transparentd opacitatea imaginii, 0 gasim cea dorita
si apoi se usuca cliseul ca mai sus. Dacd cineva s’ar
intreba, de ce n’am dat compozitia chimica a acestor
bai, raspunsul este lesne de inteles.

Sunt Tntrebuintate foarte rar sau chiar de loc, iar
procurarea lor pe altd cale ar costa mai mult si con-
servarea pentru mai mult timp nu-i posibila fara ris-
cul de a o pierde.

* *

Lustruitul cliseelor

Céand, indiferent de procedeele urmate — am ajuns
la rezultate stralucite — in ceea ce priveste reusita
imaginii subiectului fotografiat, colorarea exactd a cu-
lorilor, claritatea, stralucirea si intensitatea lor, atunci
pentru a conserva cat mai bine cliseul, i se da un
lustru spre a1 feri stratul de argint contra ori carei
deteriorari de naturd mecanicd, sgarieturi, etc.

In acest scop se intrebuinteazd o solutie avand ur-
matoarea compozitie:
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Lustruitul cliseului consta, Tn a se turna peste stra-
tul sensibil al cliseului din solutia de mai sus pana
ce acesta este complect acoperit. Dupd aceasta prin-
tr'un colt al cliseului se toarna solutia Tn flacon. In
nici un caz nu se va Iintrebuinta pensula pentru
intindenderea solutiei.

In urma cliseul se usuca.

*
* *

Dublarea cliseelor

Pentru a asigura pl&cilor o conservare si mai inde-
lungata le dubldam, anexandu-le pe partea opusa sti-
clei suport — o sticla de aceeasi marime si fixatd de
aceasta pe margine cu o bandd de hartie neagrd, in-
tocmai ca la dispozitive.

Dublarea mai are un avantaj care meritd sa fie re-
levat. In cazul cliseului cu o nuantd predominantad
(a unei culori oarecare), sticlei pentru dublare i se da
0 tentd de culoare complimentara cliseului. De ex.
cligeul are o nuanfd — albastra — de o intensitate
oarecare, dublarea se va face cu o sticla coloratda de
aceeasi intensitate Tn galben.

In felul acesta se pot remedia diferite nuante, co-
municate cliseului pe timpul operatiunilor de deve-
lopare.

Drept concluziuni generale am de addogat ur-
matoarele :

Nu greutatile de obtinere ale fotografiei in culori
naturale m'a determinat sa-i fac un studiu, oi po-

Greutdtile de realizare atat technice in ceea ce pri-
veste aparatele fotografice — placile autocroma —



filtrele, cat si procedeele cele mei simple pentru efec-
tuarea cat mai practica a acestei fotografii vor fi cu
siguranta inlaturate. Viitorul ne oferd atatea sur-
prize la fiecare pas si sunt convins ca nu va intarzia
prea mult si pe acest tarim.

Cand m’am referit la viitor am Tnteles prin aceasta
— aportul considerabil — ce-l va aduce fotografia
n culori aeronauticei si tuturor celor cari au nevoie
de informatiile acestei arme, in momentul cand vom
supune ochiului scrutator al celui ce face interpre-
tarea acestor documente necontestate — o imagine
n aceleasi culori a subiectelor cu care este obisnuit
incd din prima clipd constienta a existenta lui.

Nu va fi nevoie deci de un specialist interpretator,

Sezonul

Rasfoind darile de seama ale revistelor
straine, de specialitate, privitoare la marile
expozifii de radio din Londra, Berlin si Paris,
vom fi indreptatiti sa afirmam, ca 1936 nu ne
va aduce nimic nou in domeniul radio re-
ceptiei.

Montajele sezonului trecut, cari trebue s’o
recunoastem, au atins maximul de perfectiune
posibila, anul acesta vor imbraca o cutie noua
si vor alcatui o legatura onorabila intre apa-
ratul de ieri si cel de maine.

Technica radio-receptiei pare sa fi ajuns la
un punct mort, iar eforturile producatorilor
se marginesc la realizari de detaliu, menite
sa evidentieze produsul lor, fata de al con-
curentei.

Parisul in cea de a Xll-a expozitie de radio
nu prezintd nimic nou fata de anul trecut.

Predomina aparatul ,,midget” de5si 6 si7
lampi, typ superhelerodina electrodynamica
si lucrdnd in gama dela 15-2000 metri.

Céateva ,,mobile” cu sau fara gramofon si
cateva Tncercari timide in domeniul ,aulo-
receptoarelor™.

Televiziunea este cu totul absenta.

Anticiparile publicatiilor de specialitate si
mai ales ale celor care nu au nimic comun
cu undele hereziene, au lasat sa se Tnteleaga
Tnca din primavara acestui an, ca ne des-
parte foarte putin timp de folosinta televi-
ziunei.

Expozitiile recente, chiar si cele din noul
continent, au dovedit contrariul.

Pentru moment televiziunea, in stadiul Tn
care se gaseste, nu poate trece pragul labo-
ratorului, iar cele cateva Tncercari si chiar
realizari in domeniul practic, nu sunt de na-
turd sa determine comercializarea televiziunei.

Germania, prin expozitia dela Berlin, ne pre-

oricine si va lua ce-i trebuie fara prea mare greu-
tate. O simplificare Tn adevaratul inteles al cuvan-
tului a interpretarei, antreneaza scurtarea timpului
pentru difuzarea fotografiilor, etc.

T

T

demasca cea mai abila tentativa.

In ultima analizd — fotografia in culori naturale,
pentru moment cel putin ofera prin metode simple
si repezi 0 interpretare la indeméana oricui si cate
sa nu dea gres niciodata.

Locot. av. Cujba Andrei
din Centrul de Instr, al Aeronauticei

Radiofonic 1936

zinta aceeasi caracteristica de ,technica sta-
bilizata™ ca si Franta si Anglia.

Aci vom distinge trei categorii
si anume:

1. Receptorul popular cu un singur circuit
acordabil, avand toate lipsurile inerente prin-
cipiului pe care se bazeaza, Tnsa bucurandu-
se de o mare accesibilitate Tn marea massa
a celor cu punga modesta.

2. Aparate la un pret mijlociu, avand cate
doua circuite acordate si intre 2 — 4 lampi.

3. Insfarsit, superheterodynele Tintre 5—7
lampi, Tnzestrate cu toate perfectionarile mo-
derne Tnsa, natural la un pret la indeméanarea
oricui.

Televiziunea desi reprezentata prin vre-o
20 de ecrane, pe cari se perindau simultan
imaginile transmise de emitatorul Witzleben,
ramane totusi departe de posibilitatile unei
comercializari.

La Olympia din Londra cei peste 300.000
de vizitatori cari au defilat prin fata a 200
de standuri feeric luminate si frumos aranjate,
S’au putut convinge ca tot ceea ce este nou
n sezonul acesta, se margineste la prezentare.

Perfectiunea atinsa Tn sezonul trecut si care
a fost rodul unei munci asidue de 12 ani, Tn
laboratoarele de pretutindeni, aduce anul a-
cesta un moment de ragaz In ritmul vertiginos
al progresului radiofonic.

Judecdnd Tn mod obiectiv si lasand la o
parte chestiunea parazitilor atmosferici care,
n treacat fie spus, va trebui solutionata pe
cale de compromis; astazi, cand gratie unde-
lor foarte scurte, aparatul de radio ne leaga
de cel mai indepartat colt al lumei si cand
muzicalitatea difuzoarelor dynamice oglindeste
fidel sunetele emise, nu vedem ce i s’ar mai
putea pretinde aparatului de radio?

de aparate

TheiOP
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Lampile metalice

Preconizate de catre industria engleza, Tnca din se-
zonul trecut, lampile metalice isi vorincerca sortii de
izbandd atat pe pietele americane cat si pe cele eu-
ropene, Tn anul acesta. Cari vor fi rezultatele ce se

vor obtine, rdmane de vazut; deocamdata lansarea lor
se face cu prudenta si abia o treime din aparatele
sezonului apropiat, vor fi echipate cu ldmpi metalice.
Nu ne va mira Tnsa, daca Uzinele cu renume mondial
vor substitui mai cu economie batrana, dar Tncercata
lampd cu bulb de sticla, prin t&ndra succesoare cu
sclipiri metalice.

Promisiunile si sperantele celor cari o realizeaza sunt
mari, verdictul Tnsa 1l vor da amatorii si panad atunci
s& ne multumim s&-i facem cunostinta.

Interiorul I&mpei nu ne va preocupa, el fiind unul
si acelas atat la lampa cu bulb de sticla cat si la cea
metalica.

Inchipuiti-va acelas ansamblu de electrozi cari n loc
sa fie cuprins Tntr'un balon de sticla de o forma oare
care, este inchis ntr’'un cilindru de otel presat si care
la unul din capete se termina cu un soclu cu opt pi-
cioruse, asezate simetric in jurul unui stift central ceva
mai gros. Pentodele de Tnaltd frequenta, spre deose-

hire de celelalte tipuri, vor avea la capatul de sus al
cilindrului, butonul de contact al sitei de comanda.

Capetele electrozilor strabat cilindrul de otel prin
tuburi de sticld si vin s& se lege la soclul de baza al
I[dmpii, care la acest typ fiind de dimensiuni reduse,
face ca ntreg ansamblul sd fie de un volum mai
redus fatd de corespunzétorul sdau din vechile [&mpi
de sticla. Aceasta constitue un avantaj, in special pen-
tru aparatele de bord, cari isi vor restrange si ele di-
mensiunile, (aparatele instalate pe avioane Si pe auto-
mobile, etc.).

Din cliseul de mai jos se poate vedea diferenta de
dimensiune Tintre cele doua feluri de Idmpi, pentru
diferite tipuri si utilizari.

Tncepand dela stanga la dreapta: vechea lampa re-
dresoare si corespunzatoarea sa metalicd, trioda sim-
pla; pentoda de Tnaltd frequenta; pentoda de joasd
frequenta si in sfarsit In flancul drept, o minuscula
de duo-dioda.

Cu toate ca dimensiunile nouilor lampi sunt destul de
reduse se pare totusi, ca randamentul si caracteristi-
cele lor ar fi sensibil egale cu ale vechilor lampi.

Este foarte adevdrat, cd prin scurtarea legaturilor
dintre electrozi si piciorusele de contact ale suportului,
s'a redus o buna parte a capacitdtii parazitare, nsa
blindajul prea stréns format de camasa exterioara de

n

otel va stanjeni intr'o bund masura randamentul I&ampii
deoarece, contrariu de cum ar parea la prima vedere,
acest blindaj este legat cu catoda, iar nicidecum nu
face parte din circuitul anodic. In cel mai bun caz,
pierderile cauzate prin apropierea prea mare dintre
electrozi si cilindrul de otel, vor fi compensate prin-
tr’un consum mai mare de energie, deci un desavan-
taj, In special pentru aparatele la baterii.

Soclul nouilor lampi, dupd cum am ardtat-o mai
sus, este de tip standard prevazut cu opt picioruse
egale si dispuse in mod simetric in jurul unui picior
central izolat si mult mai gros, care fiind taiat cu un



anumit profil, nu va permite introducerea lampii in
suportul sdu, decatin pozitia pe care trebue s’0 ocupe.

Pentru tipurile de lampi cu numarul mai mic de
electrod, piciorusele cari prisosesc vor raméane libere.

In felul acesta toate soclurile de lampa dintr’un
aparat — Tn cazul cénd lampa metalicd va obtine
succesul scontat — pe viitor vor fi toate de acelas tip.

Un alt inconvenient, spre deosebire de lampile de
sticld, la nouile tipuri 1l constitue faptul de a nu se
putea vedea incandescenta filamentului. Pand in pre-
zent amatorul se obisnuise a se descurca singur n
cazul unei pane de lampa, examinadnd una céte una
l[dmpile din aparat si pe care 0 vedea ca nu prezintd
nici o urma de luminozitate, 0 punea Tn buzunar si
dadea fuga la cel mai apropiat furnizor pentru a o

Posibilitatea de fabricare

Problema fabricatiei gazelor Tn tara noastra, cu
materii prime indigene, prezintd o importanta foarte
mare pentru apdrarea cetatenilor si a avutului lor.

Un contra atac cu gaze micsoreaza puterea de agre-
sivitate a inamicului, in care timp se poate mai bine
pregati apdrarea cu masti si adaposturi.

Se studiazad chiar problema apardrii prin aruncarea
in aer a unor gaze, cari ar distruge pe ale inamicului,
paralizandu-le efectul.

Prin studierea mijloacelor de a fabrica gaze, nu
insemneaza ca te pregatesti de rrzboiu, ci de aparare
contra razboiului.

De altfel gazele au o foarte mare fintrebuintare n
timp de pace, Tn industria chimicd, pentru fabricarea
produselor chimice, farmaceutice si medicinale.

Cea mai mare Tntrebuintare o au Tn combaterea
insectelor, sobolanilor, etc.

Ministerul Agriculturii de multe ori a facut apel la
gaze pentru starpirea ldacustelor, care au inundat te-
renuri intregi.

Noi suntem o tara foarte bogata in materii prime,
asa ca usor vom putea fabrica gazele.

Vom trece 1in revistd gazele cele mai importante,
din cele patru grupe si materiile prime, cari intra, n
general, in constitutia lor.

1. Gaze vezicante: Iperite, unele din arsine.

2. Gaze lacrimogene: clorura de benzii, clor ace-
tofenona, cloropicrina, etc.

3. Gaze sufocante asfixiante: clorul, fosgenul, clo-
ropicrina, cloroformiatii.
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inlocui sau era suficient sd si-o comande prin posta,
in cazul cand se gasea izolat de sursa de unde si-ar
fi putut-o procura.

In 99 cazuri dintr'o suta, amatorul avea dreptate;
lampa era arsa si operatiunea finlocuirii foarte simpla.
Dar, dacd pentru amatorul care are la Tnhdeména po-
sibilitatea de a-si duce lampile la verificat, fie cbiar
in totalitatea lor, cum va fi cazul cu nouile lampi
opace, nu tot atdt de simplu va fi pentru cel care se
afla la o distantd de zeci sau chiar sute de kilometri
de sursa de aprovizionare.

Este un inconvenient care a fost prea putin pus in
cumpana de catre realizatorii acestei lampi si care de-
sigur nu va intarzia sa-si arate efectul.

W.

a gazelor in tara noastra

4. Gaze stranutatoare: (arsine — aerosoli).

5. Gaze distrugatoare ale séangelui si sistemului ner-
vos : acidul cianhidric si oxidul de carbon.

Constitutia acestor gaze:

L. Iperita (Lost) = sulfura de etil diclorata, adica
compusd din etilen si clorura de sulf, iar acestea din
alcooi, sulf si clor.

2. Clorura de benzii = clor + toluen.

3. Cloropicrina = nitrocloroform, (aquinita) com-
pusa din hipoclorit de calciu si acid picric, care se
obtine din fenol si acid azotic.

4. Clorul (Bertolita) = clorurd de sodiu (saiea de
bucatdrie)  acid clorhidric.

5. Fosgenul (oxiclorura de carbon, clorura de car-
bonil, colongita) = oxid de carbon -|- clor.

6. Klark (cruce albastra) = difenil clor arsina, care
este compusa din :

anilind, nitrit de sodiu,
sodiu, bioxid de sulf.

7. Cloroformiatul de metil monoclorat (Palitd) =
formiat de metil sau cloroformiat de metil. («Fabricatia
n mare a gazelor» de Gr. Gheorghiu) cu clor.

8. Lewisita (clorura de vinilarsind) = triclorurd de
arsen -j- acetilina.

9. Adamsita (cruce albastra — phenarsazinchlorid
dr. Stolzenberg) — diphenilamina + triclorurd de arsen.

10. Acid cianhidric (cu miros de migdale amare)=
etilen  amoniac.

Am trecut in revistd numai vre-o cateva gaze, adica

din fiecare grupa pe cele mai importante, cari ar li
suficiente sa distrugad milioane de fiinte.

acid clorhidric, arsenit de



Vom arata, daca fiecare din componenta gazelor
amintite, se gasesc in tard, cum se fabricd, unde si
de ce fabrica.

Le vom grupa n corpi anorganici si corpi organici:

I. Corpi anorganici:

Cloiul; clorura de sodiu: hidratul de sodiu; nitri-
tul de sodiu; cianura de potasiu; clorura de calciu;
acidul cianhidric; sulful; acidul sulfuric; arsenuljtri-
clorura de arsen; clorura de sulf; hipoclorit de calciu;
acid azotic; bioxid de sulf; arsenit de sodiu.

Il. Corpi organici.

Alcool etilic si metilic; etilen; toluen; fenol; for-
miat; acetilend; diphenilaming; acid acetic; cloroform;
acid picric; anilina.

Tara noastra este una din cele mai bogate in ma-
terii prime: sdruri minerale, carbune si petrol.

Din aceste trei elemente se extrag toate corpurile
de mai sus.

Clorul, care intrd Tn compozitia aproape a tuturor
gazelor, se gaseste in cantitatea cea mai mare si mai
mult ca Tn orice tara, caci avem aproape cele mai
multe mine (ocne) de sare: Ocnele Mari, Uioaia, Oc-
nele Sibiului. Slanic, etc., etc...

Clorul este primul gaz ntrebuintat pe campul de
luptd si unul din cele mai importante, intrucat intrd
n compozitia multor gaze si a multor produse chi-
mice, cum sunt hipocloritii si clorurile.

Clorul se prepara din:

a) sare de bucdtdrie (clorura de sodiu) cu acid
clorhidric.

b) prin electroliza clorurei de sodiu.

c) clor lichid.

Vom arata pe scurt, cum se prepard in industrie
acest gaz, foarte important, atat in timp de pace, céat
si In timp de razboiu :

1. Prin procedee chimice.

Procedeul Weldon din: piroluzita (bioxid de man-
gan), un minereu ce se scoate din pamant si care
Tmpreuna cu acidul clorhidric (spirtul de sare) da clorul.

Aparatul in care se fabricd («Fabricatia Tn mare a
gazelor» — Gheorghiu) este compus din 6 pldci de
granit Tnalt de 3 m. In acest aparat are loc reactia
intre piroluzita si spirtul de sare, care este activata
prin Incdlzire cu vapori supra incalziti de apa.

1. Procedeul Deacon, care constd n oxidarea spirtului
de sare, cu ajutorul oxigenului din aer, iar ca ajutor
(catalizator) se adaoga clorura de cupru.

2. Procedeul cel mai modern si interesant este cel
electrolitic.

Prin electroliza (Chimia Generald) se Tntelege se-
pararea elementelor unui corp compus, dintr'o solutie,
cu ajutorul curentului electric.

Dacd disolvdam sare de bucdtdrie Tn apa si aceasta
apa sdratd o punem intr'un vas de sticla, Tn care pu-
nem. 2 electrozi (2 capete de metal), prin care trece
un curent electric, se separd clorul si sodiul (natriu),
cari constituesc clorura de sodiu (sarea de bucatarie).

La un electrod se duce clorul (la cel,pozitiv) si so-
diul la cel negativ, unde formeaza hidratul de sodiu
(soda caustica)

Cu aceastd ocazie se obtin 2 corpuri foarte impor-
tante pentru industria gazelor: clorul si hidratul de
sodiu.

Daca Tnsa disolvéam clorul Tn apa si-l amestecdm cu
hidratul de sodiu, obtinem hipocloritii, cloratii, de o
importanta capitald.

Vasele de sticlda, Tn mase, sunt Tnlocuite cu alte
vase, iar intrucat clorul se disolva Tn apd, dupa cum
am ardtat mai sus si s'ar putea amesteca cu hidratul
de sodiu dela celalalt electrod, unde s’a format, s'au
construit niste site — diafragme, — pentru a Tmpie-
dica acest contact, obtindnd astfel un clor curat.

Cele mai mari fabrici, cari produc clor, sunt:

Soc. Chimica a Uzinelor Honului, Tn Franta, si

Uzinele din Ludwigshafen din Germania.

In Roménia, fabrici: Nitrogen din Dicio-Sanmartin si

Uzinele Solvay din Turda.

La ambele fabrici clorul este produs prin electroliza.

In numerile viitoare vom ardta, cum se prepara ce-
lelalte gaze si daca se gasesc materiile prime in tara.

Industria anorganica a jucat un rol foarte impor-
tant Tn razboiul trecut, caci ea pune la dispozitia
apararii nationale, pe langa gazele de lupta si diferi-
tele minerale si metale, ce servesc pentru gloante,
proectile, tunuri, armament diferit, avioane, etc.

Multe si variate sunt problemele ce fac obiectul
chimiei anorganice si mult se studiazd in acest do-
meniu, avand in vedere importanta mare a industriei,
pe care am aratat-o mai sus.

Bogatiile noastre naturale ne dau curajul sa infrun-
tdm orice, caci datorita lor putem avea independenta
in orice moment, Tnsa trebue sd se lucreze mult, de
chimistii si metalurgistii nostri, pentru a tine aceasta
industrie in ritmul vremii.

Ing. Aurel Nicolae



In loc de humor

Motorul avionului avea 25.000.000 chilometri de sbor*..

...este grozawvul titlu al unui articoll) pu-
blicat in ziarul zilnic « Tempo», ce apare in...
Bucuresti |

Si explicatia titlului vine imediat, Tn al doi-
lea paragraf al articolului:

«0 alta problema pe care o comenteaza
cercurile aeronautice e aceea, ca motorul
fusese Tntrebuintat de regretatul comandor
G. Banciulescu Tn 25.000.000 chilometri de
sbor. Era deci oarecum uzat».

Sa nu creada cititorii nostri ca este vre-o
gresala de tipar! Nu, este scris exact ca in
«Tempox»: douazeci si cinci milioane chilometri!
O mai mare enormitate ca aceasta, credem,
nici nu s’ar fi putut debita, pe seama unui
biet motor de avion.

Sa lamurim putin pe savantul redactor,
care a finserat Tn coloanele ziarului sau o
astfel de nazbatie :

Presupunad ca avionul in chestie ar fi fa-
cut, Tn medie, 200 km”ora, i-ar fi trebuit—pen-
tru a strabate cei 25.000.000 km. — numai
125.000 ore de zbor. In ipoteza ca bietul
Banciulescu nu ar fi facut altceva decat sa
zboare toata ziua pe acest nazdravan avion,
ar fi ajuns poate si faca 1000 ore de zbor
pe an (cate 5 ore pe zi, timp de 200 zile
pe an...), cifra exagerata, pe care totusi o
admitem ca neimposibila. Stii d-ta, domnule
redactor dela ,,Tempo", cat timp ar fi trebuit

1. Articolul care se poale citi in No. 663 din 13 Sept. 1935,
in pag. 4, a citatului ziar — discuta rezultatele ancheiei acci-
dentului suferit de Papana si Popisleanu.

Pentru prima

In 1871, francezul Penaud, construi si ex-
perimenta un model redus de aeroplan, a
carui elice era actionata cu ajutorul unor re-
sorturi din fire de cauciuc, torsionate.

Era o jucarie, desigur, dar pentru prima
oara Tn lume, o0 masina mai grea ca aerul a
isbutit sa se miste si sa se mentina in aer prin
propriele-i mijloace.

Planoforul, caci asa si-a botezat Penaud mi-
cul sau aeroplan cu care a facut Tncercari in
gradina Tuilleries — in ziua de 18 August
1871 — consta dintr'un bat de lemn de 50

lui Banciulescu pentru cele 125.000 ore de
zbor? O simpla Tmpartire ne spune imediat
aceasta

125.000 ore de sbor: 1000 ore pe an
= 125 ani. Ar fi trebuit deci, lui Banciulescu,
nici mai mult nici mai putin decat 125 de
ani de sbor, in fiecare an sburand cu fan-
tasticul d-tale motor cate 1000 ore, cu 200
km/ora viteza medie! Abia dupa scurgerea
celor 125 ani, s’ar fi putut strabate cei
25.000.000 km. ai d-fale...

Si ca si cum nu i-ar fi fost destul, neno-
rocitului de motor, atata viatda lunga, redac-
torul nostru inchee: «Era deci oarecum uzat».

Culmea, Tnsa, este ca «cercurile noastre ae-
ronautice comenteaza aceasta problema» si... se
mira, poate, ca numai dupa 125 ani de func-
tionare motorul nu a mai binevoit s& mearga
»Ca ciasornicul”, tocmai cand doi Tndrazneti
porneau intr'un raid de toata frumusetea.

Nu putem pretinde ca toti redactorii, ce
scriu despre aviatie in ziarele lor, sa fie per-
fecti Tn cunoasterea aviatiei. Sunt Thsa unele
chestiuni elementare, extrem de simple, pe
care ar trebui sa le cunoasca. Un efort de
cateva ore pe luna, pentru cittrea catorva re-
viste de specialitate, ar fi suficient pentru a-i
pune in curent cu aviatia. Astfel risca, acesti
domni redactori, sa scrie humor aviatic, Tn loc
de informatiuni aviatice. lar marele public, lot
atdt de necunoscator ca autorul articolului
n chestiune, ar ajunge cu timpul sa nu mai
Tnteleaga nimic din ale aviatiei...

Si acesta este un mare rau pentru aviatie.

oara in lume...

cm. lungime pe care erau fixate aripile de o
anvergura de 45 cm. si 11 cm. adancime;
cantarea 16 grame si a parvenit sa parcurga
distanta de 60 metri in 13 secunde.

Tmpreunid cu alt francez — Gauchot — Pe-
naud breveta, in 1876 un aeroplan cu doua
etici, care trebuia sa fie amfibie, dar negasind
cine sa-l ajute cu bani in realizarea marei
opere ce ar fi grabit civilizatia, nefericitul si
marele Penaud, bolnav, se sinucise Thainte de
a Tmplini 30 ani.

(Ing. Vasiliu-Belmont: Cum s’a nascut sborul mecanic)



Din partea d-lui Rodrigue Goliesco primim urmatoarea scrisoare:

18 Sept. 1935.

DOMNULE DIRECTOR,

Respectuos va rog a face loc n coloanele revistei

ce conduceti, studiului asupra viitorului

locomotiei aeriene, pe care ncepusem sa-I public Tntr'un ziar de aviatie, care Tn ultimul timp si-a Tncetat
aparitia. Va alatur manuscrisul, multumindu-va anticipat pentru atentia ce veti binevoi a acorda acestei lucrari.

Cu perfecta stima,
RODRIGUE GOL1ESCU

Viitorul locomotiunei aeriene

Avio-coleoptcru mecanic. — Zbor pe vant. — Zbor reactiv. — Zbor stratosferic

In virtutea inertiei, marile fabrici de aeroplane
sau de zmee cu elice si motor cari in mod impropiu
sunt denumite avioane, nu-si pot schimba brusc or-
ganizarea, instalatiunile si /utilajul pentru a trece
dela o fabricatiune standardizata la una noua; iar
capitalistii cari si-au asigurat un beneficiu sigur si
din ce in ce mai gras pe un fagas bine batatorit sunt
refractarii nouilor inventiuni ori cari ar fi binefa-
cerile lor fata de omenire si fata de pilotii, meca-
nicii, inginerii si inventatorii cari continua sa se sa-
crifice cu un foc sacrudin ce Tn ce mai mare pentru
aviatie.

Acestea sunt cauzele fundamentale pentru cari
sborul mecanic n’a iesit inca din faza lui empirica
pentru a trece cu curaj in acea stiintifica cu urma-
rile ei utile locomotiunei aeriene care va acumula in
viitorul cel mai apropiat pe cea terestra si maritima
pentru a ramane singura arbitra si stapana pe spa-
tiul, care separa inca gruparile omenesti, scurtandu-I
la minimum in scopul mereu dorit al infratirei lor
cat mai devreme posibil.

Bucuria pe care omenirea a trait-o cand prima
masind mai grea decat aerul s’a desprins dela pa-
mant pentru a se Tnalta si transporta omul Tn orice
directiune, a fost asa de mare, entuziasmul atat de
delirant, incat, in acea atmosfera de fericire nu se
mai putea aproape nimeni gandi nici la jertfele ome-
nesti, nici daca problemele zborului mecanic au fost
just compuse si bine rezolvate pentru ca solutiunile
lor s& fi putut forma adevaratele baze stiintifice ale
locomotiunei aeriene, sa constituie adica piatra un-
ghiulara granitica, pe care sa se rezeme solid intreg
esafodajul unei industrii, care sa creeze vechiculul
aerian la Tndemé&na omului pentru binele lui, iar
nici decum pentru a-l ucide dupa ce-i va fi procu-
rat cateva ore de multumire.

In acele clipe nebuloase, zmeul mecanic a lasat
impresia pasarei mecanice pe cate omenirea 0 visa.
Umilele date fizico-mecanice empirice cari au creat
aceasta falsa impresie a zborului au fost luate de
bund credinta si cu toatd seriozitatea de ingineri i
constructori ca baze reale ale aviatiunei care Tnfla-
cara atat pe adevarati muncitori intelectuali si ma-
nuali cat si publicul nerabdator de a vedea cat mai

curdnd minunea infaptuitd. In aceste Tmprejurari este
evident cd acest vast camp de activitate a intrat re-
pede in mana speculatiunei financiare universale, iar
bilantul real al tuturor eforturilor de mai bine de un
sfert de veac datoritd erorilor fundamentale initiale
ale aviatiunei, se pot rezuma la mii de milionari si
nici un aparat trecut in rezerva fara de victime ome-
nesti si daca mai sunt pe ici pe colo cate unul care
din cauze necunoscute nu #§ distrus inca, asteapta
desigur momentul ca sa nu dispard singur.

Acest rezultat cu tot tragicul lui Tnsa nu numai ca
n'a descurajat lumea, dovedeste dimpotriva, cata in-
credere are ea in aceastd locomotiune visata si cu
catd resemnare si nadejde asteapta solutiunile Tn cari
coeficientul fatalitatii sa fie complectamente exclus.

«A sosit momentul sa se revind la inventatori si
ingineri, spunea de acum trei ani Inca cunoscutul
publicist francez specialist Tn chestiunile aviatiei d-I
Boucher. Asta Tnseamna ca in tarile mari industriale
s’a recunoscut lipsurile fundamentale ale aviatiei,
cari au condus la rezultatul de mai sus si cari tre-
buesc remediate; se recomandd deci de pretutindeni,
sd se creeze 0 aviatiei noud, o era noua».

Si daca acest deziderat se exprima asa de cate-
goric acolo unde industria aviatica pe vechile ei baze
se afla Tn mers in plind viteza, dece aceastd dorinta
de mai bine nu ne-ar obseda si pe noi cei de pe ma-
lurile Dambovitei, unde o imprimare noua de direc-
tie industriei noastre nu este grea, ea fiind abia la
inceputul ei. Revolutia Tn idei nu implicd sfarima-
rea uzinelor si materialelor de constructie, bune;fa-
bricele noastre asa cum sunt astdzi pot constri, ex-
perimenta si desavarsi ori si ce inventiuni referitoare
la masinele de zburat! Odatda masina ideala gasita
si bine pusa la punct acele fabrici pot deveni uriase
chiar pentru a ne pune Th masurd sa exportam, iar
din export sa ne asiguram atat fTnzestrarea noastra
din punct de vedere militar cat si o mare avutie na-
tionala cu o rentabilitate buna.

Insuficientele aeroplanului actual

Sustinerea: Aeroplanul actual fiind conceput dupa
principiul zmeului, care atacd aerul cu fata inferioara
a planului sau purtdtor, a condus pe teoreticienii lui



sa intrebuinteze ca baza pentru studiu lui aerodinamic
formula rezistentei aerului datd de Newton sub forma
«monoma», corectatd mai tarziu empiric de balisticieni
pentru nevoile stiintei miscarei proectilelor n mediul
aerian.

Zmuciturile copilului pentru a ridica succesiv zmeul
la inaltimea unde-i convine, se realizeazd n aeroplan
prin tractiunile si impingerile succesive ale helicei sub
actiunea energiei motorului; efectul acestor tractiuni
este 0 panza aeriana pe care aluneca apaiatul.

Acesta este principiul aeroplanului sub forma ultra
simpld, profesat de teoreticienii aviatiunei actuale, pe
baza caruia inventatorii si inginerii Tsi fac proectele
pentru a fi puse in aplicare de constructori.

Panza aeriand fiind creiatd de o serie foarte mare
de lovituri sau de atacuri brusce ale planurilor purta-
toare, proportionale cu numarul de Tnvartituri ale he-
licei, deci Tn functiunea de viteza si reactionand cu
atdt mai puternic cu cét acea vitezd este mai mare,
aripele purtatoare, din cauza actiunei de mare uzura
a acestei miscari vibratoare in sensul zborului, se fac
din ce in ce mai rezistente pentru a se evita mo-
mentele de ruptura pe deoparte, iar pe de alta li se
reduce din ce Tn ce mai mult suprafetele pentru a se
micsora rezistenta care intrece sustinerea la viteza datd
si cari rapesc motorului o parte Tnsemnatd din ener-
gia motrice necesara translatiunei. In asemenea con-
ditiuni, cand viteza a scazut la un nivel fix pentru
fiecare aparat, sustinerea dispare, iar moartea isi arata
coltii.

In mod empiric dupd mii de experiente, aceastd
obosealda a aripilor a fost atenuata Tn parte prin im-
portanta ce se impunea dela sine si in cele din urma
s'a dat convexitatea lor si de vre-o doi ani valabili-
tatii suprafetelor lor. Dece s’a ajuns asa de tarziu la
acest rezultat? Pentru cd nu s’a cautat legile zboru-
lui mecanic in domeniul celui natural. Prin o simpla
observatie mai atenta se poate constata ca nu exista
0 zburdtoare vie fara ca aripile si corpul ei s& nu
aibd o curburd; dar familia sau felul si parametrul
acestor curburi de perfectd adaptare la zbor nu se pot
deduce din legiie zmeului, cari la randul lor sunt si
ele gresit predate, fiindca adevaratele fenomene fizico-
mecanice, cari nasc, se desfasoara si produc efectele
ce constituesc traectoriile descrise de planurile subtiri
profilate, cand ele ataca aerul sub un ungbiu pozitiv
de incidentd, nu se cunosc.

Curba sau profilul de cea mai bund sustinere si
patrundere a planurilor purtdtoare ale aeroplanelor se
deduce astdazi din experimentarea nenumaratelor
forme de planuri in suflaiurile sau tunelurile aerodi-
namice, cari n‘au nimic de a face cu patrunderea si
sustinerea planurilor si corpurilor in aerul considerat
n repaos, se obtin cel mult datele utile Tn zborul
*a la vela», & voile» sau «pe vant» a cdror reguli
seamana perfect cu cele cunoscute de marinari de mii
de ani. Misterul acestor curburi pe care mama naturd
le-a elaborat Tn milioane de ani si imprimat asa de
minunat corpurilor si aripilor zburatoarelor vii si pen-

tru descoperirea carora s’au cheltuit cu tunelurile ae-
rodinamice atata si s’au straduit fiziologii de la ma-
rele Marey pand azi, cinematografiind zborul, nu poate
fi patruns atdt din cauza insuficientilor mecanicei
uzuale, cari ne conduc la o’compunere inexacta a for-
telor ce trebue sa ne dea directia si valoarea exactd
a rezultatei lor si care se confundd cu axul de pa-
trundere a convexitdtei Tn aer céat si a necunoasterii
legilor mecanice, care sa inglobeze fenomenele fizicale
ce se manifestd atunci cand planurile si corpurile
ataca si turburd aerul pentru a-1 disloca luandu-i lo-
cul si a-1 Tntrebuinta.

Aceste legi pe care le-am descoperit dupa lungi
studii si pe cari le-am pus Tn evidentd din anul 1908
si revin periodic asupra lor, sunt

Reactiunea aerului

Reactiunea aerului nu se manifesta Tn naturd sub
forma algebricd monomad cum se aratd Tn cursurile
uzuale, ci ea naste sub atacul planului luand forma
«binom&», adicd a unei sume compuse din doua parti
energetice legate Intre ele si care se desfasoara in
doi timpi: 1. al nfillrarei si 2. al reflexiunei sau
recuperarei formand un motor natural ideal in doi
timpi. Acele parti sunt:

a) Reactiunea s.aticd (oprirea instantanee) cores-
punzdtoare atacului positiv, care creaza zona (punc-
tele) de sprijin ale partii a doua, care naste in acest
prim timp din sfardmarea cohesiunei moleculare a
fluidului.

b) Reactiunea dinamica care este o energie reflec-
tiva directiva, care naste din destinderea cohesiunilor
moleculare antrenand cu ele si pe cele ramase nesfa-
rimate Tn volumul fluid atacat urménd legea reflexiu-
nei luminei si a ricosetelor in care unghiul de re-
flexiune este egal cu acel al incidentei, care in cazul
acesta este unghiul de atac. Colaborarea actiunei mo-
trice cu aceste reactiuni intocmesc bucla unei vibra-
tiuni sau unde; iar suma acestor unde constitue linia
sinusoidala a zborului, cu alte cuvinte zborul este o
suma de atacuri pozitive si al cérei negative.

Prin aplicarea acestor legi pentru interpretarea ex-
perientelor se deduce: paramelrele spiralelor cari for-
meazd baza curburilor aripilor precum si directiunea
razei vectuare a convexitatei care corespunde cu aceia
a rezultantei de reflexiune; care cu alte cuvinte, ne
da centrul sau varful de patrundere a calotei con-
vexitatei. Aceastd patrundere este o miscare relativa
de auto-antrenare care se desfasoard sub Tmpingerea
aerului dinamisat sau animat in sensul negativ; adica
in sensul reflexiunei; din timpul al doilea, care este o
consecintd sau o recuperare a energiei infiltratd flui-
dului in primul timp al atacului, dand astfel nastere
la doi curenti aerieni cari se racordeaza circular:
unul care se scurge pe pantele convexitatii Tn sensul
invers al Tnaintarei si altul care se involbureazad in
concavitatea planului Tmpingandu-1 si ntovarasindu-1;
acelas lucru cand fata de atac este plana.



Propulsiunea helicoidala

Helicea desi constitue propulsorul cel mai simplu,
invartindu-se Tnsa deacurmezisul directiunei de zbor,
lucrand deci ne natural, din energia motrice cheltuita
rotativ, numai o parte a decomponentei sale tangen-
tiale la palete, ne da propulsiunea si anume; acea
corespunzatoare pasului, n cazul ideal cand n’ar
exista recul; iar restul corespunzator decomponentei
normale creiaza panza helicoidald aeriand (statica) pe
care aluneca paletele antrendnd aeroplanul. Cum
aceasta decomponenta este oblica fata de axul fuse-
lajului, numai o parte din ea ne da rezistenta nece-
sara nvingerei reculului, deci ludrei punctelor de spri-
jin drept Tnapoi si anume: noua sa decomponentd
paralela cu axul de Tnaintare: iar cea perpendiculard
pe acest ax, travaliul sau fiind nul Tn sensul axului,
serveste pentru solidificarea instantanee n laturi a
panzei directrice aeriene.

In aceste conditiuni, cea mai perfectd helice cu pa-
sul optim, nu ne poate da ca randament maxim la
o Tnvartitura de cat '/3—V6 din aceea pe care o dd o
roatd de automobil sau locomotiva, daca s’ar Tintre-
buinta acea helice la aceste vehicule Tn locul roatei.
Acest rezultat comparativ corespunde propulsiunei fu-
selajului. Pe langd aceastd esentialda insuficienta, var-

tejurile aeriene create in sens transversal cu fenome-
nele de rezonanta si viscositate ca si cuplul de torsiune
ce naste din rotatie fac ca aripele portante sa sufere
0 uzurd cu atdt mai mare cu cat numarul de Tnvar-

titur_i pe minut este mai mare, care astazi a devenit
vertiginos.

La aceste insuficiente aerodinamice se mai adauga
faptul, ca aeroplanul actual nu se poate desprinde,
Tndlta si ateriza vertical, nu se poale opri intr'un
punct dorit Tn spatiu pentru stationare si nici ateriza
in pantd cu viteza doritd minima, pana la aceeaa pa-
sului omenesc, iar helicopterele ca si giroplanele desi
sunt puse la punct si au posibilitatea de viitor pe
campul sportiv, randamentul lor nu poale atinge nici
pe ale aeroplanului, mai ales pentru tonajele mari pe
care viitorul le reclama imperios; ele fiind si mai pe-
riculoase de cat aeroplanele, din cauza momentelor
de ruptura ale helicelor, care Sunt cu mult mai mari.

In cazul acesta din urmad, adicd—cand sustinerea cat
si propulsiunea, sunt obtinute prin sistemul helicoidal
in miscare, cea mai micd desaxare datoritd unei as-
chii de pald rupta prin uzurd, dezastrul este inevitabil,
lipsindu-Je forma suprafetelor parasutale fard de cari,
o repet, la infinito masind de sburat raméane o juca-

rie in mainile hazardului.
Rodrigue Goiiescu

Informatiuni externe

Un Breguet-460 in Spania

D-l Louis Breguet, cunoscutul constructor de avi-
oane franceze s'a deplasat la Madrid, pe un bimotor
de lupta si bombardament Breguet-460, pentru a pre-
zenta acest aparat autoritatilor aeronautice spaniole.
Avionul a fost condus de Costes.

La Tnapoierea in Franta, B-460 a facut distanta
Madrid-Pau cu o vitezd medie de 310 km/ora, si Pau-
Villacoublay cu 340 km/ora.

*

Noui productii aie uzinelor
Liore et Oilvier

Trei remarcabile avioane sunt anuntate, ca viitoare
apropiate productii ale celebrei case franceze Liore
& Olivier: doua hidroavioane —II.46 si H.47 — si
un avion — 45— toate cu performante... senzationale.

1) Hidroavionul Le O —H. 46 este un monoplan
cu doua motoare Gnome & Rhone H-14, asezate Tn
bordul de atac si cu doua flotoarein catamaran. Este
destinat marinei si desi i s'a impus deviza «intaiu con-
fortul, apoi performantele» va atinge totusi 330km/ora.
Vizibilitate perfecta, confort maxim.

2) Hidroavionul Le O—H. 47 este deocamdata in
proect. Este vorba de un mare aparat de transporturi
comerciale, destinat liniei Franta-America de Sud. Va
fi un aparat de 17 tone, cu patru motoare, cu cocd
centrald, monoplan; cele patru motoare vor fi asezate

in doua nacele-tandem; viteza maxima va depasi 340
km/ord, iar cea normala de drum va fi de circa 300

km/ord. Cele patru motoare vor fi Hispano-Suiza tipul
12 ybrs.

3) Avionul Le O — 45 este un aparat militar, «de
represalii»; bimotor Ilispano-Suiza, va atinge 430

km/ora Este vorba, deci, de un formidabil aparat
militar.

*

0 veste care ne bucura

prima expozitie internationala de modele reduse

Liga Aeronautica Franceza organizeaza pentru in-
tervalul 5—19 Noembrie a. c. cea dintaiu expozitie in-
ternationalda de modele reduse.

Expozitia, pusa sub patronajul Ministerului Aerului,
va avea loc la Paris, in saloanele Aeroclubului Frantei.

Participarea, cat si intrarea gratuite.

Informatiuni de orice natura se dau la sediul Ligii
Aeronautice Franceze, 18 Avenue Victor-Emanuel-Ill,
Paris (8). .

Pentru meteorolgisti

Recent, publicistul francez Joseph Cassiopie, a dat
la iveald o brosurd, prin care aratd, ca pentrua sti ce
vreme o sa fie, data unei furtuni, a unui ciclon, etc...
va fi suficient sa aflam cd aceleasi fenomene s’au
produs identic, cu 372 ani mai Tnainte, Tn acelas loc.

Institutul nostru Meteorologic ce zice de nazbatia
confratelui frantuz?!



CONSTRUESTE AVIOANE
DE TOATE
CATEGORIILE

comress M O AR A
Cerna-Vodd PROCGRES

PEACTIUN.I

CAPITAL SOCIAL Fics. 12.500.000 COMUNA BEREZINA
JUD. CETATEA ALBA

CAPITAL SOCIAL
CU REZERVE:

LEI 15.000.000
CIMENT PORTLAND

ARTIFICIAL ,POD”

INDEPLININD CU PRISOSINTA
TOATE CONDITIUNILE CAETELOR
DE SARCINI ALE AUTORITATILOR PRODUSUL: 30.000 KGR.
Cel mai bun recomandat pentru beton-armat IN 2 4 DE ORE.

FONDATA IN ANUL 1924
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r-HILCO

RADIO

Superheterodyna echilibrata de 4 Jampi.

Aparatul ideal la un numar mic de lampi si la un pref
accesibil tuturor doritorilor de muzica radiofonica buna.
Usurintd de reglaj si consum minim de curent.
O demonstratie facuta la Dv. acasa, va va convinge !

Reprezentanta generala

RADIO-ELECTRICA

CALEA VICTORIEI No. 116
Telefon 322-42 Bucuresti I

ATWATER KENT RADIO

Superheterodyna electrodinamica Mod. 145 cu 5 lampi

— ultra moderne —
Receptioneaza ziua si noaptea toate emisiunile radio-
fonice intre 15 si 2000 metri lungime de unda. Cele
6 circuite acordate cu care este inzestrat, 1i asigura
maximul de selectivitate. Reglajul unic prin cadran
busola - aeroplan. Cu posibilitate de demultiplicare
a variatiei, pentru gama undelor foarte scurte.
Difuzorul electrodynamic ,,VOCE DE AUR* complec-
teaza ansamblul, facand din acest aparat un perfect
instrument muzical. Cereti sa va fie demonstrat chiar
la domiciliul Dv.l.

Tip. «Dimitrie Cantemir» B-dul Cap. av. V. Craiu, 13 Bucuresti lii.



