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Mai mu lta grije

pentru nevoile

Campania energica a actualului guvern, pentru n-
zestrarea cu armament a tarii, este privitd cu simpatie
si ingrijorare de intreaga Roméanie. Cu simpatie, pen-
truca aceasta inarmare Tnsemneaza siguranta zilei de
maine pentru fiecare din noi; cu ingrijorare, pentruca as-
tazi stim cu totii cd suntem desarmati sI nu vedem
ce s’ar putea intdmpla daca Tntr'un viitor piea apro-
piat am fi siliti sd ne aparam, sau daca eforturile gu-
vernului nu ar duce la rezultatele dorite, asa cum s'a
intdmplat cu toate celelalte Tncercari de acest fel facute
dela razboi incoace. Sacrificiile cerute tarii au fost si
vor fi primite cu constiinta cd nu se mai poate amana
aceasta mare operd, de care depinde insasi existenta
noastrd ca Stat.

Este logic sa credem, ca paralel cu procurarea de
armament — tunuri, mitraliere, pusti, munitiuni —
cei ce se ingrijesc de inarmarea tarii se preocupa si
de aviatie, sub toate formele pe* care le comporta
problema aerului la noi. Spunem ca «este logic«
aceasta, caci este dela sine Tnteles cd nu se poate
vorbi de Tnarmarea unei tari fara ca, in mod impli-
cit, sd se creada cd aste cuprinsa In aceasta «Tnarmare»
si aviatia, adicd procurarea de avioane militare de
toate felurile, marirea si formarea cadrelor, amenaja-
rea infrastructurei, etc. Avionul este astdzi o arma
cel putin tot atat de temutd ca si tunul sau carul de
lupta. Doctrinele razboiului modem acordda aviatiei
un rol a carui importantd creste din an n an, 'pe
masura progresului continuu, impresionant, al acestei
noui arme de lupta.

Lucrarile acestea sunt desigur cunoscute de guver-
nantii nostri si apreciate la adevarata lor valoare de
specialistii militari. Dar, daca auzim mereu — de

aviatiei noastre!

cand se vorbeste de Tnarmarea tarii—de contracte de
tunuri sau obuziere, de contracte de tunuri-antiaerienesi
de contracte de mitraliere sau pusli-mitraliere, nu se
aude nimic despre vre-un contract pentru furnizarea
de avioane de bombardament, nu se aude nimic de
amenajari de noui aerodroame, de noui scoli de avia-
tie, de noui scoli de mecanici, industria aeronautica
nu este suficient Tncurajata si alte fabrici de avioane
nu se creiaza, actualele cadre nu sunt suficient for-
mate si pierderile in material si personal continud a
fi extrem de dureroase.

De ce, oare, toate acestea? Nu cumva se crede la
noi cd... suntem bine apdrati numai cu tunuri Si cu
0 aviatie asa cum este cea de azi, a noastra? Nu
cumva cred ai nostri ca situatia geografica a Roma-
niei nu impune nevoia unei puternice aviatii de atac
si apdrare? Sau se crede cumva, cd <mu avem dus-
mani mai tari ca noi» si cd, deci, nu am avea nevoe
de o aviatie «prea» puternica?

Toate aceste ntrebari se impun de logica rigida a
faptelor. Raspunsul — unul singur, pentru atatea in-
trebari — este invariabil si 1l cunoastem de multi ani i
«nu avem fonduri»!

La acest clasic raspuns, administrat intotdeauna ce-
lor ce au avut curiozitatea sau nevoia de a cunoaste
cauzele ce au Tmpiedecat 0 desvoltare normald a avia-
tiei roméane, ne permitem s& facem o observatie: s’ar
putea aloca pentru inzestrarea aviatiei o parte din bu-
getul de cca 2,5 miliarde anual, creat recent pentru
«inzestrarea armatei». In mai toate tarile bugetul avia-
tiei reprezintda cam o treime din bugetul total al ar-
matei. Dacd si la noi s'ar acorda aceiasi importanta



construi astdzi, dupd tipul obisnuit. Nu vedem, Tnsa,
de ce nu s’ar ajunge la o solutie, despre care s’a mai
vorbit Tn revista noastral): propulsiunea Diesel-elec-
tric&. In ce constd aceasta solutie? Un puternic mo-
tor Diesel, acuplat direct cu un generator electric, ar
produce curentul electric necesar propulsarei grupuri-
lor electromotor-elice, care se vor monta pe avion in
locurile cele mai potrivite si Tn numarul dorit. Solutia
aceasta prezinta avantaje incontestabile (vezi articolul
citat) si pare singura potrivitd pentru aparate de mare
capacitate si mare razda de actiune. Mai are si avan-
tajul ca poate fi adaptatd imediat, fard a astepta ca
motoarele de explozie pentru avioane sa ajunga la
puteri unitare de 4000 CP.

1) Vezi articolul d-lui ing. A. C. Vissarion:
Diesel-electrica (pag. 8, No. 7—8, lulie 1934).

Propulsiunea

Informatiunile, care vorbesc despre proectele de mai
sus, fac oarecari aluziuni si la eventuala utilizare a
motoarelor Diesel, pe hidroavioanele gigantice proec-
tate. Nu se d&, Tnsa, nici un fel de preciziuni.

Hidroavionul de 200 tone, proectat de inginerii en-
glezi, ar costa, construit intr’'un singur exemplar, o
suma echivalentd cu circa 250 milioane lei. Construit
in mai multe exemplare, evident ca acest pret unitar
ar scadea.

Dupa executarea unui astfel de gigant aerian, cons-
tructorii englezi par dispusi a trece imediat la reali-
zarea aparatelor de 400 tone, pentru a caror construc-
tie «nimic nu s’ar mai putea opune».

Oricat am fi de obisnuiti nu putem crede, ca astfel
de proecte ar putea deveni realitati Tntr'un viitor prea
apropiat. Trebue admirat, totusi, * curajul unor astfel
de ndrasneli technice.

Ing. A. C. V.

Trimotorul S-79

Sapte recorduri Tntr'un singur zbor

2000 km,, cu 2000

O splendidd performantd a fost de curdnd realizata
de locotenentul-colonel Biseo, pe noul avion italian
Savoia-Marchetti-S. 79: n cursul unui singur zbor a
cucerit sapte recorduri, cea mai mare parte detinute
pana acum de echipaje americane pe avion Douglas-DG 2.

In ziua de 24 Septembrie aparatul S-79 decola depe
aeroportul Montecellio, avand la bord pe It.-col. Biseo,
capitanul Castellani si sergentul mecanic Gadda si
parcurgea de patru ori circuitul de 500 km. Ponte-
Cavo, Monte Nerone, Orbetello, cu 0 Tncarcatura de
2000 kg. la bord. Zborul in sine nu a avut nici un
istoric, dar odatd cu sfarsitul lui sapte recorduri invi-
diate intrau n Italia.

1. Trei recorduri de viteza pe 1000 km. distanta,
cu viteza medie de 390,371 km/ora

— recordul cu sarcind de 500 kg., detinut péana
atunci de germanul Untucht, pe avion Heinkel-70, cu
347,477 km/ora;

— recordurile cu sarcina de 1000 kg. si 2000 kg.,
detinute de americanii Tomlinson si Barties, cu avion
Douglas-DG 2 si 308,400 km/ora.

2. Pattu recorduri de viteza pe 2000 km. distanta,
cu viteza medie de 380,952 km/ora:

— record fara sarcina pe 2000 km., detinut anterior
degermanul Untucht, pe avion Heinkel-70 cu 345 km/ora.

— recordurile cu sarcinda de 500, 1000 si 2000 kg.,
detinute de echipajul american, pe acelasi avion Dou-
glas-DC2, cu 307,234 km/ora (18 Mai 1935).

Diferentele dela vechile recorduri, la cele noui sta-
bilite de echipajul italian, sunt pur si simplu extra-

kg., la 380 km/ora

ordinare, mai ales daca se are in vedere si faptul ca
recordurile vechi au fost stabilite abia Tn lunile Mar-
tie-Mai ale anului curent si cu avioane ce erau consi-
derate ca cele mai rapide aparate comerciale.

Importantd si mai mare prezinta performanta noului
avion italian, din punct de vedere militar: cu trei
persoane la bord, a strabate 2000 km., cu o sarcina
de 2000 kg. bombe la o vitezd medie 380 km/ora,
derne de bombardament, existente.

Aviatia italiana este in continuu progres, concurand
cu mult succes aviatia amgricané.

Avionul Savoia-Marchetti S-79 a fost descris in re-
vista noastrd, imediat dupa aparitia lui, Tn No. 3, Mar-
tie 1935 (pag. 12-13). Amintim aci numai cateva ca-
racteristici :

S-79 este un monoplan cu aripd joasa, cu trei mo-
toare, avand dispozitive de hipersustentatie si tren de
aterizare escamotabil. Construit complet din lemn, are
urmatoarele dimensiuni: anvergura 21,2 m.; lungime
16,2 m.; Tnaltime 4,1 m.; suprafatd purtatoare 60 m.p.;
greutate disponibild 3000 kg.

Aparatul care a cucerit cele sapte recorduri mon-
diale era Tnzestrat cu motoare Piaggio «Alfa» de 625
G.P. si elici cu pas variabil.

Constructia aparat: scheletul fuselajului din otel
crom-molibden, restul numai din lemn, inclusiv Tm-
bracamintea.

In afara de echipaj, S-79 poate duce opt pasageri,
Cu 0 vitezd maxima ce depaseste 400 km/ora.



Concursul de planoare din 1935 in Polonia

Un mai'e concurs national de planoare a fost orga-
nizat in Polonia, spre sfarsitul lui Septembrie si pri-
mele zile din Octombrie a. c.

S’au ales pentru acest concurs terenurile de zbor
planat dela Ustjanowa, situate la 15 km. Sud-Est de
renumitele terenuri dela Bezmiechowa. Aceste doud
terenuri de «voi & voile» se gasesc in Polonia Mica,
pe panta de Nord a muntilor Carpati, la circa 40 km.
Sud de fortareata Przemisl, bine cunoscutd din raz-
boiul mondial.

Terenul dela Ustjanowa se compune din doua lan-
turi paralele de coline, dintre care cea mai Tnaltg,
numitd Zukow, are aproape 765 m. deasupra nivelu-
lui mdrii. Acolo a avut loc concursul. La picioarele
colinei se afla un aerodrom, pe care se executd zbo-
rurile remorcate. O sosea si 0 linie de cale ferata trec
chiar pe teren, trenurile avand oprire acolo. Un ele-
vetor mecanic serveste la transportarea rapida a pla-
noarelor la locul de plecare.

Cele doua versante ale colinelor prezintda excelente
terenuri de aterisare, unde mai multe planoare pot sa
se aseze simultan. Pantele alungite dau mult spatiu,
permitand unui mare numar de planoare s& zboare
liber.

Hangare spatioase si corturi ridicate pe locul de
plecare, au adadpostit toate planoarele fara ca sa fie
nevoe de a le demonta.

«Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej», organizatorul
concursului, nu a putut din nefericire sa-i rezerve, in
calendarul sau sportiv, un timp mai potrivit. Totusi,
cu tot timpul tarziu si zilele scurte de toamna, re-
zultatele obtinute depasesc asteptdrile organizatorilor.

28 concurenti. dintre cari 4 femei, s’au prezentat
la concurs. Au fost Tmpartiti Tn doud grupe: primul,
cuprinzand pe pilotii mai avansati, al doilea, pe cei
mai tineri.

Urmadtoarele trei tipuride planoare, toate de cons-
tructie poloneza, au luat parte la concurs:

— planoare S. G., construite de ing. S.Grzeszezyk
C.W.S. « « « W. Czerwinski

— « Komar « « A. Kocjan

Tinerii piloti din categoria a doua s’au prezentat
aproape toti cu planoare Komar, care sunt foarte po-
trivite pentru antrenament.

Conditiunile meteorologice au fost favorabile. Din
14 zile céat a durat concursul, s’a zburat 6 zile Tntregi
si 5 jumatati de zi. Intr’o singurd zi conditiunile at-
mosferice nu au permis decolari cu ajutorul sandow-ului
si a trebuit sd se recurga la zboruri remorcate prin
avion.

—_— «

Conditiunile atmosferice nu erau totusi favorabile
zborurilor de lungd distantd. Tnceputurile de furtuna,
foarte rare n acest sezon, nu au existat si nici alte
conditiuni termice potrivite.

Cifrele de mai jos ilustreaza intensitatea lucrului,
in timpul celor 14 zile ale concursului :

Numdr de zboruri.......ccccccveuenee. 490

Durata totala a zborurilor 763 ore
Cea mai lunga durata de zbor . 20 ore, 15 min.
Cea mai Tnaltd Tnaltime atinsa . 2630 m.
« « mare distanta - - - - 140 km.

S’a grupat, sub forma de cifre speciale, sumele ob-
tinute din adunarea rezultatelor diverselor performante,
ca: naltimile atinse, distantele parcurse si duratele
de zbor. Aceste rezultate nu erau luate in conside-
ratie decat Tncepand dela o cifra oarecare minima,
stabilitd separat pentru fiecare din cele doud grupe
de concurenti. Pentru grupa I-a, Tndltimea minima
trebuia sa fie 500 m., distanta mai mare ca 50 km.
si durata peste 5 ore. Cifrele corespunzdtoare pentru
grupa 11-a erau: 200 m., 20 km. si 2 ore.

Tnsumarile acestea au dus la urmadtoarele rezultate:

Cea mai bunda suma a duratelor . 66 ore
« o« « «  « Tnaltimilor . . 17.9C0 m.
« o« « «  « distantelor . . 320 km.

S’a executat:
— 31 zboruri de peste 1000 m. altitudine

23« « 1500 «
4 « « « 2000 « «
2 « « « 2500 «
— 25 « « « 50 km. distan{a
4 « « « 100 « «
43 « « « 20 «

Toate planoarele din grupa I-a erau echipate cu o
instalatie de iluminat electric. Pentru zborurile de
noapte nu puteau pleca decdt 4 planoare in acelasi
timp.

In timpul celei mai favorabile zile pentru concurs,
s'a efectuat un total de 183 orede zbor si spre amiaza
26 planoare se gaseau in aer Tn acelas timp.

Nu a avut loc nici un accident de persoane in
timpul concursului. Numai doua planoare au suferit
mici stricdciuni, ce au fost imediat reparate pe loc.

ncepadnd din 1935 se va organiza Tn fiecare an
concursuri de planoare Tn Polonia. Data va fi fixatd
n vard, adica in lunile lulie sau August.

Extraordinara dezvoltare a zborului planat in Polo-
nia, se poate deduce cu usurinta din cifrele de mai sus.



Din problemele la ordinea zilei

Parasuta la bordul avioanelor comerciale

Complexnl problemelor de securitate ae-
riand Tnregistreaza zilnic rezolvari si realizari,
cari tind sa faca din aparatele de zburat
vechicole la Tndeméana clasei mijlocii Tnstarite
si demne de Tncrederea tuturor celor cari do-
resc sa-si procure satisfactia unei deplasari
rapide si comode prin vazduh.

Natural, de o complecta intelegere si adera-
re din partea marelui public nu poate fi Tnca
vorba, caci in toate timpurile si In toate do-
meniile, ca si in aceasta circumstanta, la n-
ceput opinia masselor demonstreaza o stin-
gherinda inertie.

Dar tocmai aci e locul sa intervind orien-
tatorii progresului; lor le incuba datoria, nu
numai de a handicapa stiintificeste, ci si grija
de a nu raméane singuri in demonsiratiunile
pe teren.

Si, Intre problemele aviatice ce
inca de mult rezolvate — in acest scop —
este si una, pentru care nu stim de ce foru-
rile indicate au aratat o condamnabila si tra-
ganitoare timiditate: problema amenajarii pa-
rasutelor la bordul avioanelor comerciale.

Intr'adevar, daca In aviatia militara nimeni
nu mai Tndrazneste sa decoleze fara colacul
de salvare aerian in carlinga, cu atat mai
vartos nu trebue sa-i fie Tngaduit unui aparat

trebuiau

depe liniile civile sa se avante 1n aer, cu
10-15 sau mai multi pasageri, toti sclavi ai
neprevazutului dinamic al sborului, toti prizo-

nieri ai nesigurantei accidentale care va ra-
méane pentru vesnicie posibila si ireductibila,
carora sa nu li se puna la dispozitie toate
garantiile de securitate, pe cari stiinta le-a
realizat pana in prezent.

Un transatlantic ar cuteza el oare sa Tncer-
ce o traversare fara a avea la bord barcile
si colacii, cari sa salveze — in caz de nau-
fragiu— viata pasagerilor sai?

Ei bine, la o scara mai redusa, avionul de
transport este Tntru totul comparabil cu trans-
atlanticul.

Problema fiind pusa conducatorilor unor
vechi companii aeriene (numai arare ori re-
crutati dintre technicieni), acestia au raspuns
cu stupidul si eronatul motiv psihologic: «ase
aminti publicului — aratandu-i parasuta—ca in
avion nu este exclus pericolul... el va lua trenul!».

Or, o ancheta, facuta in randul catorva du-
zini de pasageri, luati la Tntdmplare, dove-
deste ca acest public ar uza frequent de avion,

daca ar exista la bord un sistem oarecare de
parasuta, care, sa-l puna la adapost de con-
secintele nedorite ale unor defectiuni... aeriene.

In aceasta ordine de idei, cunosc persoane
cari, desi Tntrebuinteaza avionul pentru voia-
jurile de afaceri—necesitdand o deplasare
foarte rapida pe care numai avionul le-o poate
oferi— nu se decid prea usor a face pe tu-
ristii aerieni din simpla placere.

Faptul vorbeste in deajuns, iar vina nu este
a publicului sau, Tn orice caz, nu este numai
a lui.

Problema amenajarii dispozitivelor pentru
parasute la bordul avioanelor comerciale, a
facut obiectul multor discutiuni intre exponen-
tii technicii aeronautice moderne din ultima
vreme, dar se pare ca e un facut... ca ei sa
nu cada de acord nici intre ei si nici cu ma-
rile trusturi industriale de constructiuni.

In definitiv, Tn afara de incidentul psihologic,
se mai ridica — de catre acesti domni — o
serie de chestiuni de ordin technic, cari pot
fi concretizate prin urmatoarele puncte:

1. Pasagerul nu ar avea suficient timp pentru
evacuarea avionului.

Gresala fundamentala. O parasuta dorsala,
amenajata — Tmbucata — in rezematoarea sca-
unului sau 1Tn Tnsasi scaunul respectiv, este
instantaneu Tntrebuintabild, daca individul si-a
fixat centura, bretelele, etc... Tnca Tnainte de
a se urca in avion.

2. Dificultatea de evacuare.

Incidentul are valoare numai pentru apa-
ratele, actualmente Tn uz pe liniile aeriene.

Pentru viitor sa se amenajeze n fuzelaj
patru iesiri si o trapa in planseu — la avioa-
nele de tipul 12—15 locuri — si Tn cateva
secunde pasagerii se vor putea arunca in gol.
Pentru marile aeronave, de 30—40 locuri, sa
se Tnmulteasca iesirile— una pentru trei sau
patru pasageri — caci nu vedem ce conside-
ratie de domeniu pur constructiv s’ar opune
la aceasta.

3. Pasagerii sa se foloseasca de

parasuta.

nu ar sti

Nu este exclus, ca din zece-cincisprezece
calatori, doi sau trei dintre ei sa nu stie sa
traga de coarda de ruptura, desi in realitate
fenomenul nu numai ca s’ar produce cu o



probabilitate mai buna, ba chiar actionarea
ar avea loc prea devreme... Sa mai admitem
— maximum de fatalitate — ca una sau doua
parasute nu se deschid pentru X motive. Tot
mai raman peste 75°/0 din numarul voiajori-
lor, cari vor atinge pamantul in bune con-
ditluni.

inca o solutie — pana la altele mai per-
fecte — este si aceea preconizata de inventa-
torul Floyd Smidth: scaunul-parasuta, activand
prin evaziune comandata de catre pilot sau de
catre comandantul bordului. In caz de peri-
col, pilotul elibereaza un resort, care ridica
rezematorile laterale ale fotoliului: pasagerul
trece bratele prin aceste rezematori pe cari
le Tnchee Tn dreptul pieptului prin doua bucle.
Se deschide planseui de sub fotoliul respectiv,
pasagerul aluneca Tn gol si parasuta isi face
datoria salvatoare... Aceste fotolii ar fi astfel
construite, ca — la caz de cadere n apa —
pot pluti un timp oarecare, jucand rolul de
flotoare.

In aceasta situatie nu va mai Tntra Tn joc
nici lipsa unui antrenament special al dori-
torilor de aer... si nici aceea a sangelui rece,
cel putin pana vor da de apa...

Doua Tntamplari expuse mai jos dupa amin-
tirile francezului pilot civil Jean Ordonneau,
vor Tntari cele aratate de noi, succind n pre-
zentul articol.

Le redam textual:

Tntruna din zile, paraseam Bruxelles-ul cu
un avion Farman, spre a ma duce la Paris.
Dupa un tur pe deasupra aerodromului, vad sub
mine decoland avionul care pleca spre Londra,
ducand cu el oameni docili, carora li se spusese,
desigur: ,va rog urcati, nu e nici un pericol

Era avionul City-of-Liverpol.

A doua zi jurnalele publicau cu litere groase:
»,Un avion de pasageri ia foc Tn aer; pilotul
fncearca sa puna avionul pe o campie, dar
acesta se striveste de pamant. Toti ocupantii
sunt carbonizati®.

Cu parasute, cu siguranta ca o parte din acesti
nenorociti — poate toti — s'ar fi salvat. Timpul
scurs intre Tnceputul incendiului si lovitura cu
pamantul ar fi fost arhisuficient, pentru ca pa-
sagerii si echipajul sa poata parasi avionul.

Mai departe Ordonneau continua:

Alta data, mergeam la Bordeaux cu Douglas-ul
spaniol, care face serviciul Paris-Madrid.

Dupa aproximativ o ora dela plecare, tempera-
tura urca subit in cabind, urmata de un miros de
uleiu Tnfierbantat si in acelas timp un fum usor
Tncepuse sa ne jeneze privirea.

Aceste fenomene proveneau dela o simpla su-
praincalzire a motorului si nu prezintau nici
un fel de pericol. Pasagerii ignorau aceasta ex-
plicatie insa, asa ca, la un moment dat o d-na

engleza, descompusa la fata, striga disperata:
»-foc Tn aeroplan, suntem Tn pericol 1. Toti
ceilalti pasageri se ingalbenira, se ridicara si...
potolirea spiritelor nu a fost o chestiune asa
de simpla. Notati ca avionul gonea cu 320 km.
ora la 2000 m. altitudine.

Ajunsi la Bordeaux, satisfactia se manifesta
prin un lung suspin de usurare, dar se pune
Tntrebarea: «ce-ar fi fost, daca avionul lua cu
adevarat foc? ce-arn fi facut? ce ar fi devenit
pilotii si pasagerii?».. S& nu mai insistam!
Soarta lor nu permitea alternative. Chiar de-ar
fi Tncercat sa aterizeze si admitand ca ar fi ga-
sit la Tndemé&na un teren favorabil, avionul ar
fi devenit in coborire o uriasa torta aprinsa si
noi... eram opt Tnauntru.

Daca avionul — finzestrat cu parasute — ar

fi luat foc in aceleasi conditiuni, pilotul ordo-
nand evacuarea pasagerilor, s’ar fi salvat cu
totii, fara exceptie, caci timpul ar fi permis

aceasta.

Desigur, ideile succint expuse mai sus al-
catuesc doar un rezumativ schelet, ce trebue
imbracat cu o deosebita atentie, cu multa
bunavointa, dar mai ales sa se bucure de
initiativa unui om indicat, competinte si cu
posibilitati materiale care sa garanteze creerea
unei noui mentalitati Tn aceasta, relativ recenta
subdiviziune a aeronauticei, in aviatia de linie.

Ca unii, cari ne-am pus energia si modes-
tele noastre cunostinte Tn serviciul propasirii
aviatiei, regretam ca nici una din marile Com-
panii Aeriene nu s’a gasit dispusa — péana
n prezent — sa tenteze mai accentuat calea
progresului si sa faca experiente doar cu un
singur aparat...

Sunt ferm convinsi, ca din doua aparate
«sub presiune» la aerogara, cel amenajat cu
parasute ar atrage intreaga clientela.

Caci, Tn definitiv, care e acel pasager al
aerului, care sa-si refuze posibilitatea salvatrii,
intr'o ipotetica circumstanta de avarie ireme-
diabila sau incendiu la bord, Tn vazduh?

Un cunoscut aviator nu se sfii sa declare

nu de mult — ca nu-i place sa voiajeze,
intr'un avion de linie: «nu sunt parasute in
aceste aparate si n’am de loc pofta sa ma las
prajit de buna voe»...

Aceasta marturisire, a unui om al aerului,
vorbeste suficient dela sine, fara a mai avea
nevoe de vre-un comentariu din partea noastra.

Avionul comercial de méaine — de un ime-
diat apropiat maine — trebue sa se caracte-
rizeze si prin cuprinderea parasutei n echi-
pamentul normal.

Numai astfel, pe langa factorii confort-viteza,
se va putea crede cu hotarire si in cel de-al
treilea, Tn mult cautata si ravnita securitate.

Ing. George Vaslllu-Belmont
din Aeronautica



Pregatirea apararei pasive

contra atacurilor aerochimice

In cadrul Congresului Inginerilor Diplomati
intre 10 si
Al. C. Vissarion, redactorul sef al revistei noastre,
titlul de mai sus. Documentata conferinta a d-lui

Bucuresti — tinut la Bucuresti

ai Scoalei Politechnice din
12 Noembrie c. — domnul ing.
a tinut o conferinta cu
Vissarion este interesanta

nu numai prin felul cum a fost expusa, ci mai ales prin interesantele con-

cluziuni la care ajunge.

Actualitatea acestei

probleme — astazi cand toti

se gandesc la Tnarmare, dar nici macar nu pun Tn discutie pregatirea apa-

rarei pasive — face si mai

pretioasa concluzia trasa de d-l1 Vissarion, din

studiul domniei-sale asupra situatiei dela noi.
Dam un mic rezumat al conferintei, reproducand dezvoltate numai con-
cluziile, asa cum au fost expuse de conferentiar.

Conferentiarul Tncepe prin a arata, ce a
fost si ce va fi razboiul aero-chimic, oprin-
du-se mai mult la acliunea posibila a aviatiei
Tnlr'un viitor conflict: prin si cu aviatia, raz-
boiul va trebui purtat de toata natiunea, deci
intreaga natiune va trebui aparata. Nu se
poate vorbi azi de pregatirea ostirei, de procu-
rarea de arme, tunuri, mitraliere sau avioane,
fara a se vorbi si de pregatirea intregei na-
tiuni, de procurarea de masti si construirea
de adaposturi colective.

Dupa ce arata in ce consta apararea con-
tra atacurilor aeriene, ce este apararea ac-
tiva si apararea pasiva, conferentiarul arata
cum trebue facuta pregatirea apararei pasive,
n timp de pace, si care sunt masurile ce tre-
buesc luate din vreme. Trece apoi la impor-
tantul capitol al realizarilor din alte tari— ex-
punand amanuntit ce s’a facut mai ales in
Statele-Unite si Germania —si arata ca ceeace
s’a realizat la noi poate fi considerat ,,nimic,
sau aproape nimic".

In cautarea cauzelor ce au Tmpiedicat pana
acum pregatirea apararei pasive In tara noas-
tra, conferentiarul, cu un lux de amanunte
impresionante, arata toate slabiciunile actua-
lului regulament al apararei pasive, demons-
treaza ca nici In viilor nu se va putea realiza
nimic pe terenul practic, daca nu se vor lua
doua masuri principale: 1) sa se creieze un
organism unic de comandament, care sa di-
rijeze efectiv organizarea si pregatirea apa-
rarei pasive — caci dupa actualul regulament
atribufiunile sunt Tmpartite si nu sunt obliga-
torii, iar organismul unic creat ,Comisiunea
Superioara de Aparare Pasiva" are mai mult
rol consultativ—si 2) sa se prevada, prin
lege speciala, obligativitatea masurilor ce vor
fi dictate Tn scopul pregatirei apararii pasive.

Redam 1in extenso concluziunile la care

ajunge d-l Vissarion, atragand serios atentiu-
nea organelor Tn drept asupra solufiunilor
propuse de domnia-sa, ce par astazi a fi
singurele capabile sa rezolve spinoasa pro-

blema a pregatirei aparare pasive Tn tara
noastra:
Tnceputul va trebui facut printr'o intensa si

continua propaganda pentru lamurirea popula-
tiei civile asupra pericolului aerian si mijloace-
lor de aparare pasiva, propaganda ce va trebui
sustinuta prin: articole si sfaturi publicate in
presa zilnica, creiarea de reviste speciale difu-
zate in marea masa a populatiei, conferinte pu-
blice in toate centrele mai importante ce pot
forma obiect de atac aerian in timp de razboiu,
filme instructive raspandite in toate orasele tarii,
conferinte la radio, brosuri bine scrise si ef-
tine, etc.

Dar, simple indicatiuni teoretice nu pot fi
suficiente, de aceia paralel cu aceasta propa-
ganda de luminare a populatiei, va trebui exe-
cutata si opera de pregatire propriu zisa a apa-
rarii pasive, care consta in: constiuirea si ame-
najarea de adaposturi colective, luarea masurilor
pentru localizarea incendiilor, procurarea de masti
contra gazelor de lupta, instruirea populatiei
pentru purtarea mastei, instruirea personalului
special necesar formarei echipelor sanitare, de
pompieri, de dezinfectare, de artificieri, etc. Vor
trebui deasemenea organizate din vreme: depo-
zitele de materiale de ajutor, localurile pentru
ingrijirea gazatilor {posturi de ajutor, bai, spi-
tale), laboratoare de detectarea gazelor, etc.

Pentru inlaturarea acestor neajunsuri, pentru
a se da o posibilitate tarii sa-si pregateasca o
atat de necesara aparare pasiva si pentru a se
castiga timpul pierdut sunt absolut necesare ur-
matoarele masuri:

I. Complectarea lacunelor actualului Regula-
ment al Apararei Pasive, pentru a se putea



trece la o realizare practica, si crearea unui or-
ganism central — acesta ar putea fi chiar
Consiliul Superior al Apararei Tarii — care sa
aiba drepturi nelimitate pentru organizarea apa-
rarei pasive si ale carui hotariri sa fie obli-
gatorii pentru toate autoritatile civile si mili-
tare. Paralel cu acest organism central ar mai
putea fi creat un Comitet Technic, care sa aiba
Tn grije indrumarea technica si controlarea ma-
surilor de aparare pasiva luate de stabilimentele
industriale, de comisiile judttene si de comisiile
comunale /lucrul acesta ar putea fi facut si de
actuala Directie Chimica Militara, daca s’ar largi
atributiile acesteia si i s’ar mari cadrele).

2. Legiferarea obligativitatei masurilor de apa-
rare pasiva, pentru toata populatia tarei, cu
prevederi de aspre sanctiuni Tn caz de abateri.

3. Legiferarea obligativitatei adapostului co-
lectiv in orice constructie noua ce s’ar executa
in orasele sau in centrele ce pot forma obiec-

tive de atacuri aeriene.
4. Acordarea unui monopol — in genul Cru-
cii Rosii — si a unei autonomii desavarsite

Ligei Apararei contra Atacurilor Aeriene, ins-
titutie careia ar trebui sa-i revina sarcina pro-
pagandei si a unei bune parti din pregatirea
apararei pasive. Printrun sprijin intens, ce ar
trebui sa i se dea de toate autoritatile de stat,
civile si militare, Liga aceasta ar putea deveni
0 organizatie vasta, cu milioane de membrii
— asa cum s’a facut in alte tari — si cu fon-
duri mari /provenite din cotizatiile membrilor si
din diferite subventii), care ar servi la impor-
tante Tnfaptuiri practice: procurare de masti,
amenajari de adaposturi, etc.

5. Marirea cadrelor actuale de pompieri, ce
sunt atat de bine organizati pentru stingerea in-
cendiilor si pentru primul ajutor de dat gaza-
tilor, dar care sunt Tn numar extrem de mic
fata de nevoile minime in cazul unor atacuri
aeriene.

6. Tnlesnirea infiintarei de fabrici de masti
contra gazelor de lupta si raspandirea acestor
masti in marea masa a populatiei civile.

6. Crearea de scoli numeroase, in toate ora-
sele si centrele ce pot fi expuse unor atacuri
aeriene, pentru educarea personalului special ce
va forma echipele de detectare, de stins incen-
dii, etc. Cadrele acestor scoli se vor alege pe cat
cu putinta din elemente bine pregatite, care
eventual ar putea urma cursuri de perfectionare
la centru, create in acest scop.

8. Alcatuirea unui program judicios de reali-
zari, esalonat pe mai multi ani, care va trebui
sa reprezinte un minimum absolut necesar unei
bune pregatiri a apararei pasive si Tndeplinirea
cat mai stricta a acestui program.

Fondurile necesare unei opere atat de vaste
sunt fara indoiala foarte mari. Ele vor fi pro-
curate: o parte din bugetele comunale, judetene
si din bugetul general al statului, iar alta parte
de catre particulari fie prin cotizatii ca membri
in Liga Apararei contra Atacurilor Aeriene, fie
prin alte cotizatii sau subventii. Asa cum se
gasesc fondurile pentru Tnzestrarea cu armament
a tarii, va trebui sa se gaseasca si pentru apa-
rarea pasiva a populatiei, caci nu trebue uitat,
ca in viitor toata natiunea va lua parte la razboiu.

Red.



Vedere generala a expozitiei aeronautice dela Milano

Primul salon

La 12 Octombrie trecut, in prezenta generalului
Valle, subsecretar de stat al Aeronauticei, S’a inaugu-
rat in Palatul Sporturilor si cu initiativa Targului din
Milan «Primul Salon International Italian de Aero-
nautica.

Expozitia a fost deschisd pana la 28 Oct. si a fost
vizitatd de un mare numar de italieni si straini, printre
care misiunile ruse, jugoslave, chineze si mai multe
din America Latind. Dupd verificarile facute se poate
afirma, cd expozitia a fost vizitatd de 600 000 de per-
soane.

La marea revista au luat parte oficial: Franta, Ger-
mania, Polonia, U. R. S. S. si numerosi expozanti
izolati ai altor natiuni.

Productia italiand a fost natural cea mai importanta,
multumitd participarei oficiale a ministerului Aero-
nauticei; 249 expozanti dintr'un total de 433, expo-
zantul cel mai important fiind «Gruppo Construtori
di Aeromobili e Motori di Aviazione» al «Associazione
Natzionale Industrie Meccaniche Affini».

In afard de aparatele ultimilor recorduri
M 72 cu motor Fiat A 6-3000 II.P ; Cant 5501 cu
motor Asso 750 R Isotta Fraschini; Caproni 137 cu
motor Alfa; CNA Eia cu motor CNA) au iscat mare
interes avioanele militare de bombardament greu «So-
wia Mirchetti S. 81» un puternic trimotor putand trans-
porta 3.000 kg. de explozibil cu o viteza de 340 km.
pe ord cu o autonomie de 2.000 km. si «Piaggio P.
16» un trimotor metalic experimental cu tren de ate-
risaj relevabil, care, la o vitezd de aproape 400 km.
poate transporta 1500 kg. de bombe cu 2000 km. au-
tonomie ; cele doua puternice avioane de vanatoare
Fiat C.R. 32 si Fiat C.R. 41 cu motor Fiat, care au
foarte bune caracteristici mergand cu o viteza de
aproape 400 km.; «RO 37» al Aeronauticei Romeo,
un biplan de recunoastere foarte interesant, care are
0 vitezd de 341 km.

(Macchi

international

italian al aeronauticei

Printre aparatele civile am vazut douda gigantice;
primul dela societatea «SI Al» 1in salonul central si
celalalt dela societatea Caproni.

«Savoia Morchetti S. 73», un mare trimotor cu ari-
pile joase, pentru 18 pasageri si echipaj, este un apa-
rat bine imaginat, cu liniile armonioase si foarte ele-
gant. S’au si livrat trei exemplare pentru Sabena,
bine cunoscuta societate belgiand de transport aerian.

«Caproni 123» este un bimotor cu aripile joase,
construit si el tot pentru liniile belgiene; cabina sa
luxoasa poale adaposti 20 de pasageri plus echipajul.

incd am mai notat, ca foarte interesant. avionul
«Borea» un alt bimotor Caproni pentru 8 pasageri,
remarcabil pentru marea sa vitezd (superioarda a 255
km/ora pentru o putere inferioara a 400 H.P.); Fiat
G. 8, complect metalic, un monoplan cu aripile joase,
cu tren de aterisaj escamotabil, bun pentru 20 pasa-
geri si destinat societatii «Aviolinee Italiene» ; Machi
C. 94, o mare amfibie monopland cu cocd centrala,
pentru 12 pasageri, cu o infatisare robusta si ale carei
roti, asezate la extremitatea a doud sectiuni ale tre-
nului de aterisaj, odatd ridicate, se ascund in aripi.

Expozitia micilor aparate a permis marilor si mi-
cilor expozanti sa realizeze multe conceptii noui si
ndrasnete. Am gasit demne de o remarcd speciala:
«Vale» al ing. Magni, cu montentii sdi foarte largi,
dintre care unul, oportun manevrat, formeaza in mo-
mentul aterisajului o foarte puternica frana aerodina-
mica; biplanul «J. 6» al ing. Jona, a cdrui aripd su-
perioard cu un singur longeron, se poate roti limitat
in jurul sanierei care o leagd de fuselaj, servind efi-
cace ca element de compensatie; frumosul monoplan,
cu trenul de atenuare repliabil, al fratilor Nordi, care,
cu un motor de numai 180 H.P. atinge 340 km. si in
fine «P. S. 1» al ing. Pallavicino, construit de Can-
tieri Aeronautici Bergamaschi si la care e foarte in-
teresant marea variatie de viteza (dela un maximum



de 245 km. la un minimum de 52) obtinutd prin dis-
pozitii de hipersustentatiune cu totul noui si ingenioase.

Si apoi mai sunt inca toate aparatele dela «Con-
corso per apparechi da Turismo» recent surghiunite
de Ministerul Italian al Aeronauticei ; cele doua
«Breda 79» si «Breda 79 S» dela Compagnia Nazio-
nale Aeronautica; GNA 15 si GNA 25, Cant Z 1010
al Santierelor Reunite Adriatice, AGB 6 si Augusta si

Tn sfarsit cele douda ale Soc. Aeronautice Italiene,
SIAI T §i SIAI 2.

La toate aparatele italienesti se remarcd o vadita
preocupare de progres, 0 cautare continuda a ceva mai
bun, elemente ce se constatd Tn toate detaliile, chiar
si In prezentarea estetica, care este extraordinar de
ingrijita, fie Tn nermi-ul exterior, fie n particularitatile
cele mai mici ale interioarelor, care sunt Tnfrumuse-
tate prin stofe, piele, covoare, romburage (?) foarte
confortabile.

Felul de a se prezenta al industriei motoriatice nu
e mai putin interesant. Se vad motoare de toate ti-
purile si fortele, stelare, cu cilindri in linie, raciti cu
apa, sau cu aer. Printre acestea am remarcat un mo-
tor foarte original al ing. Fascaldo, construit in uzi-
nele Garraro, cu trei cilindri, doua pistoane cu timp
dublu, care ocupa un spatiu minim si cu o greutate
foarte redusa. Cele mai puternice motoare pe care
le-am vazut sunt: Praggio P XI C 50 de 12 cilindri
si dublu stelaj cu o putere de 1000 HP., Isotta Fras-
chini Avwo 750 R. G. de 950 H.P., I’Alfa Romeo Alfa
125 R. C. 35 de 750 H.P. si Fiat A. 33 R.G. 12 ci-
lindri si compresor cu racire cu apa.

Printre cele mai mici este si «C 2» 52 II.P. pentru
planoare, al Companiei Nationale Aeronautice; n fine
pentru punerea in miscare a motoarelor sunt prezen-
tate intreaga serie de avio-compresoare Garelli, cari
sunt Tntrebuintate pe mai toate aparatele italiene
expuse.

Expozantii de materiale de aviatie si accesorii sunt
foarte numerosi: Alfa Romeo, Breda, Gaproni, Piaggio,
Siai cu elicele sale metalice cu pas variabil, Soc.
Magneti Morelli, care furnizeazd aparatele electrice

pentru avioane si motoare; Soc. Allocchio & Bocchini,
ce prezinta tipuri de posturi de radio, telegrafie si
telefonie pe unde lungi, mijlocii si mici, fie pentru
avioane, fie pentru aeroporturi, societatea Salmoiraghi,
Ottica Meccanica Italiand, lIssa si Galileo, pentru
instrumente de bord, Ottica Mecanica, cu ingenioasele
sale aparate pentru aerofotografie si aerofotograme-
trie, etc.

Ga o concluzie a participatiei italiene, gasim doua
repartitii interesante a societatilor de aeronavigatie:
eAla Littoria» (institut «parastatal») care conduce
toata reteaua italiana terestra si maritima svAviolinee
Italiane, care conduce linia foarte importanta Roma-
Milan-Turin.

Tot materialul acestor doua societati, cu exceptia a
cateva masini vechi strdine, este format din aparate
italiene; pentru «.Ala Littoria» sunt. «Savoia Marchetti»
avioane si hidroavioane de diferite tipuri, Caproni
pentru liniile Libiei; pentru Aviolinee Italiane sunt
Fiaturile si cateva Romeo. Frumoasa activitate a li-
niilor aeriene italiene este demonstratd prin dyagrame,
crochiuri si statistice, de unde se poate vedea regu-
laritatea absolutd n serviciu si lipsa absolutd a acci-
dentelor.

Reprezentanta strdina este foarte interesantd, chiar
dacd Anglia a fost lipsd, dacd Statele Unite s’au pre-
zentat numai cu un singur exemplar, care este foarte
frumos «Fairchild» un avion de mare turism, solid si
elegant, in liniile exterioare si Tn aranjamentul interior.

Franta a meritat un titlu de preferinta pentru im-
portanta participarei sale. Ministerul Aerului ocupa un
vast amplasament aranjat cu mult bun gust si Tn care
se poate admira Caudronul Delmotte al Cupei Deutsche,
care detine recordul absolut de viteza pentru avioane
(505, 848 km/ord) si recordurile pe o sutd si 0 mie
km. Este 0 masina cu aripile joase si tren de aterisaj
repliabil avand toate caracteristicile unui avion de
foarte mare viteza. Mari tablouri luminoase, crochiuri,
diagrame, pun Tn evidentd desvoltarea magnificd a
aviatiei franceze, care poseda o retea plecand din ca-
pitald si ajungand pana la coloniile sale cele mai de-
partate. Reprezentanta cea mai importanta a industriei
franceze se gaseste in salonul central, unde s’a ad-
mirat frumoasa serie a aparatelor militare (Potez 540,
bimotor de bombardament, Dewoitine 500 pentru va-
natoare si M”reaux 117 pentru recunoastere) care sunt
solide masini de razboi, si doua aparate pentru servi-
ciul civil, Potez 56, monoplan si Caudron Simoun un
avion cu patru locuri, pentru posta si pasageri, care
este n serviciu pe cele mai importante linii din Sahara
si Africa Centrala.

In ceeace priveste Germania putem afirma, cd exista
0 noud armata aeriana nazistd. Nu se vede nici un
prototip la salon, dar iti poti da seama cd s’a ajuns
a se forma un bun numar de piloti, examinénd atent
materialul. Un «Klemm 135», un «Bucker Jungmann»,
un «Gothe 145», un «StosserF. W. 56» patru avioane
usoare, monoplane si biplane, avand o putere de
80-240 H.P.; o Intreagd gama pentru a-si lua brevetul,
pentru a se perfectiona, pentru a trece dela acrobatie



si vanatoare la stapénirea perfecta a avionului. Dar
expozitia germand nu se opreste aci, caci Reichverband
der Deutschen Luftfahrt Industrie ne ofera machete
foarte interesante de motoare (si printre acestea su-
perbul Jumo cu ciclu Diesel), instrumente de metal,
elice si In fine planorul pentru mari probe «San
Paulo» care detine recordul de distantd si de durata
al categoriei lui.

«U. R. S. S» lucreaza de aci Tnainte prin ea Tnsasi
in domeniul constructiunilor aeronautice; avioanele
ruse existd si sboard, motoarele rusesti existd si merg.
Technica rusd a tratdrei metodelor este in plina evo-
lutie; ea ne aratd Tn afard de aparate de sbor, o
structurd noua de otel inoxidabil, foarte aparte si
foarte interesant. Mai este o amfibie repliabila in mai
multe parti, pentru a fi Tncarcata pe vapoare. Vi se
aratda cauciucul sintetic rusesc, cum se aimeaza cu
metal lemnul contraplecat si cum se sudeazad autogen.
Diagramele si machetele sunt numeroase si justifica
progresul Tn productie si extraordinara desvoltare a
retelei aeriene, care este un puternic instrument al
guvernului.

Polonia ne-a trimis faimosul séu avion de vanatoare
«P.Z.L.» un monoplan cu aripa joasa, armat cu pa-
tru mitraliere, de o viteza de 400 km/orda, cu sector
de mare vizibilitate. Este o masind, care spune toata
maturitatea unei industrii tinere si Inflacarate! Si ala-
turi de culoarea rasboiului vedem fnvelisul alb si rosu
al lui «Kosciusko» aerostatul care a dat definitiv Po-
loniei cupa Gordon-Bennet a sfericelor.

Printre reprezentantii neoficiali notdm seria com-
plecta a motoarelor prezentate de casa Walter (Ce-
hoslovacd) si printre izolati importante expozitii de
accesorii si instrumente de bord, posturi T. S. F. si
faruri pentru campuri de aviatie, etc.

Dupa cele ce am vdazut, am notat ca actualmente
se desvoltd Tntrebuintarea aliajelor usoare si a otelu-
lui, atdt Tn structurda cét si in Tmbrdacaminte, Tntre-
buintarea mereu mai raspandita a dispozitivelor de
hypersustentatiune, tendinta de a Tmbunatati confor-
tul avioanelor, Tn special Tn ceea ce priveste avioanele
civile si de turism, care s’au imbogatit cu aparate
antithermice si antisonore, dispozitive de aeratie, cal-
durd, refrigeratie, Tn timp ce liniile aerodinamice arata
o tendintd de eliminare a tot ce face obstacole la
Tnaintare (aripi si ampenaje cantilever, tren de ateri-
sare repliabi), forme aerodinamice studiate cu grije).
Aparatele militare marcheaza o diferentd crescanda
cu avioanele civile, Tn scopul precis de a obtine cele
mai bune rezultate prin fintrebuintarea armelor de

bord si de a face cat mai usor si cat mai precis lan-
sarea explozibililor.

La marele succes al «Salonului», care va avea loc
la fiecare doi ani, alterand cu Salonul Aeronautic dela
Paris, a contribuit Tn special participarea oficialda a
numeroaselor natiuni, care au prezentat cele mai bune
lucruri din produsul lor. Italia a apreciat aceasta proba
de prietenie semnificativa, care arata cd orice ar fi,
cucerirea omeneasca Tnainteaza pe drumul sdu, urméand

legile eterne ale progresului.
Carlo de Rysky
Milano

Miscarea pentru ,Pou-du-ciel“ in Franta si in alte tari

Entuziasmul pentru creatia lui Mignet, mi-
nusculul avion «Pou-du-ciel» (puricele cerului}
— despre care am dat detalii anterioare [vezi
pag. 18-19, No. 4-5, 1935) — a depasit de mult
granitele Frantei.

Dupa ce sa intins in Anglia, Maroc si Tunis,
a ajuns sa fie construit si Tn Romania [sunt
construite cateva exemplare), in lugoslavia, Siria,
India si Indochina, Brazilia si Argentina.

Usurinta construirei unui «Pou», eftinatatea
lui, simplitatea pilotajului si siguranta oferita de

aceasta avioneta, a tentat si continua sa tenteze
pe multi amatori.

In Franta au fost omologate pana in prezent
110 (una suta zece] avionete «Pou-du-ciel» si
sunt in constructie Tnca vre-o doua-trei sute.

In tara la noi un astfel de aparat se poate
construi de amatori, cu o cheltuiala de 15-20.000

lei, 0 munca de cateva saptaméani, (in orele li-
bere) si un motoras de 20-30 C.P.
Redactia noastra da informatii celor ce ar

dori sa-si construiasca un «Purice» zburator.



Meetingul aerian international dela Baneasa

Duminicd dimineatd, 27 Octombrie a. c., peste una
sutd cincizeci de mii de asistenti iubitori de aviatie
se gaseau massati pe aeroportul Bdaneasa in astepta-
rea desfasurarii meetingului aerian, organizat de Ae-

roclubul Regal Roman, de sub presedentia M. S. Re-
gelui Carol 11

Vremea nefavorabild, frigul si vartejurile de vant
nu au fost in stare sa opreasca valurile de lume, nu
au fost motive destul de puternice spie a determina
poporul sa stea acasa, langd o soba proaspat inaugu-
rata cu un brat de lemne de timpuriu sacrificat...

Faptul cd pentru prima oarda s'au adunat la noi
atatia aviatori strdini de faima internationald, atatea
aparate de demonstratie Tncadrate n paginile unui
singur program de o zi, a atatat in asa masurd cu-
riozitatea, atat de justificatd, a cetdtenilor, Tncat, am
convingerea cda nici un fel de buletin meteorologic

— cat de Tntunecat sa fi fost — nu era in stare a
determina o renuntare...

Aerodromul se Tmbrécase de sdrbatoare. Comisarii
speciali, comandantul aeroportului si ajutoarele lor
alergau ca niste harnice furnici, Tn executarea dispo-
zitiunilor fixate de vrednicul comisar general al meelin-
gului, d-1 comandor aviator Andrei Popovici.

Gardurile ce Tnconjoara aerodromul Tnsa — daca ar
avea graiu — ar fi indicate sa protesteze, oarecum
fard rautate, dar in drepturile lor... Prea au fost sgal-
taite si uneori chiar calcate In picioare de cei ce-si
faceau loc n incintd Tn baza doctrinelor de stanga
democratica...

D-1 comandor Popovici a trecut cu vederea aceste
«incidente», caci a socotit scopul si un banal fapt.

Si astfel domnia-sa are motive de integrald multu-

mire Tntru miscarea pentru creerea unui simt al ae-
rului in réandul masselor.

Pentru tot ce a facut cu aceastd ocazie 1i aducem,
prin coloanele «Romaniei Aeriene», cele mai simtite
elogii, din partea noastrd si a cititorilor nostri.

lata si desfasurarea programului:

ICAR-ul, Pofezul si Planoarele

La ora 10 dimineata, d-ra Marina Stirbey — o re-
cent brevetatd aviatoare — a decolat pe un avion
ICAR, construit Tn tara, executand cu mult talent o
serie de figuri acrobatice, cari au confirmat calitétile
sale reale de pilot de clasa.

Planoarele — doud la numar — au fost remorcate
in aer de un avion Potez XXV de observatie al avia-
tiei noastre militare, care era pilotat de adjutantul sef
Ciocérlan. Planoarele au fost pilotate de ing. Compe
si Valentin Popescu. S’au executat acrobatii intere-
sante cari au starnit admiratia celor de jos, prin fap-
tul cd planoarele ne avand motoare la bord, totul
decurgea fara zgomot, fara eforturi aparente.

Trei asi cehoslovaci
Aeroclubul aliatei noastre Cehoslovacia a trimis o
escadrila «Avia», compusa din trei aparate pilotate de

It. Novak, cunoscutul acrobat international si de ser-
gentii Sivoki si Hubacek. Pana noastrda nu e in stare
a descrie impresia facuta asupra publicului, de preci-
ziunea cu care acesti sburatori au lucrat, de perfec-
tiunea cu care niste oameni, semeni de-ai nostri, se
pot misca in aer, manuind pasarile de otel...

In special caruselul, aripa Tn aripd, avioanele fiind
legale Tntre ele, au constituit un numar de neuitat al
programului.

Am putea afirma, cd acesti trei sburatori cehoslo-
vaci sunt, pentru tara vecind, ceeace pentru noi sunt;
Pantazi, Gogu Stefanescu, lvanovici si Max Manolescu,
decét cd nol avem patru...

Bazu-Cantacuzino

Cunoscutul nostru pilot civil Béazu-Cantacuzino a
tinut sa arate, ca aprecierile noastre nu s’'au Tnselat
niciodatd asupra domniei-sale. Calare pe un avion
bun — e doar I. C. A.R.-ul construit de inginerul Ra-
covitd — a uimit, a emotionat publicul, ba chiar as

putea spune, a speriat cu excesul curajului de care a
dat dovada.

Bé&zu e un as al mansei, un pilot cunoscut deja si
in straindtate asa cd ne mandrim cu el. Cu ocazia
acestui meeting s’a ales Tnsa si cu o suspendare tem-
porara dela sbor pentruca a «speriat» publicul, care
in fond se poate ca nici nu a fost constient de ce

nseamna svarcolirile de tipar la cativa metri de pa-
mant.

Béazu are prea mult curaj si asta nu e permis sub
800 metri...

Adica, asa cum scrie la carte !

Dracii rosii

Clou-ul acrobatic al zilei l-au constituit cele trei
avionete rosii stdpanite de maiorul Pantazi, cpt. Ghe-
rasim si ofiter de echipaj Max Manolescu.

Zborurile acestei escadrile au fost pur si simplu sen-
zationale, executand pe fundul oceanului aerian tot ce

fantezia profesionald a ilustrilor nostri piloti a putut
sa inventeze.

Trio-ul a razbunat toate accidentele de ultima vreme
intdmplata Tn aviatia noastra, ne-a reconfirmat va-
loarea materialului si personalului nostru sburator si
ne-a ridicat Tn ochii vizitatorilor strdini participant,
cari vor duce cu ei frumoasele impresii, povestindu-le
celor de-acasa...

Pat si Patachon

Un numdr de buna dispozitie cat si o lectie intui-
tivda de multd esentd a alcdtuit-o sborul gigantului
avion sovietic ANT-14 cu cinci motoare Gnome&Rhone-

Jupiter a cate 450 cai, avand aldturi o musca: sta-
biloplanul lui Filip Mihail.

2250 cai escortati de 32 cail
Escadrila sovietica si parasutistii

Trei avioane gigantice. unul cu cinci motoare si
celelalte doua cu cate patru, au demonstrat punctul
la care a ajuns technica aviaticd a vecinilor nostri



dela rasarit. Ludndu-si sborul cu siguranta unor uriase
pasari de pradd, au evoluat linistite, docile, cu o blan-
dete —'totusi — de cea mai atragatoare alura, amin-
tind — Tn orice caz — cd la nevoe mai pot face si
altceva (!) Tn afard de programul unui meeting de
propaganda...

Dar aceastd fata a lucrurilor nu e atat de placutd
si pentru nimeni.

Din unul din aceste avioane, patru parasutisti so-
vietici au executat duble salturi cu parasute de con-
ceptie si fabricatie ruseasca.

Domnisoarele parasutiste — caci au fost si parasu-
tiste — nu s'au lasat tentate de ochii de jos, din
cauza puternicilor curenti de aer ce bantuiau dela 200
metri in sus.

Asa cd; tot barbatii au dus si riscul caderii...

Precum se vede si in Rusia consideratiunile de sex
nu reprezinta o raritate. Sau poate au tinut seama
de noi...

Gogu Stefanescu-Papana

Primul pilotind un SET., celdlalt un 1.A.R. sunt
figuri prea bine cunoscute publicului nostru, pentru a
mai fi nevoe sa-i elogiem.

Suntem in nota calitatilor lor, daca li socotim Tn afara
putintei de apreciere a condeiului nostru.

Au ramas aceiasi rasfatali ai publicului,
vesnic stapani pe aparate si aer...
Uneori ne sperie, ce e drept,

faci ? Ei sunt sus, iar noi jos...

aceiasi

dar... ce poti sa le

Hidroavionul gigant La:ecoere-521, denumit ~Loco-
tenentul de vas Paris», despre care revista noastra a
mai scris (vezi descrierea amanuntitd in No. 1-2, lan.-
Febr. 1935),. a trecut cu succes ultimele probe de re-
ceptie. Ultima Tncercare consta Tn: decolarea In bune
conditiuni Intr’o mare cu valuri inalte de 1,5 2 metri.
O astfel de decolare se intelege ca este extrem de
dificild si nu poate fi executatd decdt de un aparat de
mare capacitate.

In ziua de 1 Octombrie c., Tncercarea a fost exe-
cutata cu succes Tn bazinul Aicachon, aparatul fiind
pilotat de Crespy: decolajul s’a facut in 27 secunde.

In urma acestei probe, aparatul a trecut n posesi-
unea Ministerului Aerului francez.

Tnainte de a fi pus n exploatare pentru zborurile
transatlantice — spre America de Sud sau cea de Nord—
marele hidroavion francez va incerca un raid de dis-

M. Detroyat

lHustrul acrobat francez, desi prevazut Tn program,
nu a putut veni la Bucuresti pentru ziua de 27 Oc-
tombrie, din cauza vremii rele intalnite Tn cale, Tn
drum spre Roménia.

Avioanele militare la lucru

Aviatia noastrd militard cu o escadrild de Potez-uri
si una P. Z. L.-uri de vandtoare, a demonstrat posi-
bilitatile acestor aparate Tn diferite circumstante.

Au sburat in formatie, au facut acrobatie, au in-
cendiat un balon captiv, au bombardat un sat «Po-
temkina, etc. .

* *

Pentru Tncheerea acestui modest si succint reportaj,
tinem a sublinia cd meetingul aerian dela Bé&neasa
din 27 Octombrie 1935 a fost o idee fericitd, o idee
fericit realizatd, cu rezultate morale nu mai putin
fericite.

Am putut face o comparatie — la noi acasa —
ntre pilotii strdini si romani, Tntre materialul strdin
si indigen si... am sustinut cu succes probe, ce nu se
pot face n fiecare zi.

Avem tot ce ne trebue, afard de o traditie In acea-
std materie.

Dar traditie, nu altceva!

Si acum, inca odatd, a fost frumos, a fost foarte
frumos!

Pe cand un alt meeting,
Popovici ?

d-le comandor Andrei

G. V. B.

tanta n linie dreaptd, pentrua recuceri Frantei recor-
dul mondial (pentru hidroavioane).
Reamintim cateva caracteristice ale acestui aparat:

ANVEIGUI ..o 49,314 m.
LUuNgime.....ccoccoiiiiiiiceccc e 31,620 m
TNAITIME.....o 9,070m
Suprafata portanta...........c..cccceeevenee. 330 mp.

Putere: 6 mot. Hispano-Suizatip 12 Ybrs 5340 CP.

Greutate Tn gol - - - - - - - - 17.750 kg.
» utila.......cooo 19.250 »
» totala.......c..cooeeeeeeee 37.000 »

Viteza maxima (la 2000 m.) - - - - 262 km/ora
» normala de drum.................. 230 » »

Raza de actiune.........cccocevevvennenn. 5200 km.

Pe distanta de 5200 km., hidroavionul «Locotenent
de vas Paris» duce 30 pasageri, iar pe distanta mai
mica numarul pasagerilor ajunge la 72.



Fabricarea mastilor in tara

In Monitorul Oficial din 25 Octombrie 1935, S'a
publicat urmatoarea decizie ministeriala, No. 7, din
22 Octombrie 1935:

«Avand n vedere I. D. R. No. 2070 din 27 August
1935 si normele aferente si tindnd seama de referatul
No. 2527 din 22 Octombrie 1935.

Decidem:

Art. |. Se autorizd Societatea «Sarogaz» sa fabrice
masti de protectie contra gazelor de lupta, in condi-
tiunile angajamentului Tnregistrat la No. 2526 din
22 Octombrie 1935 al Directiei Chimice Militare.

Art. Il. Inspectoratul general technic al armatei
este Tnsarcinat cu aducerea la Tndeplinire a prezentei
deciziuni.

Presedinte al Consiliului de Ministri si
Ministru al Armamentului,
(ss) Gh. Tatarescu

Dupd o perioadd de asteptare destul de lunga si
dupd multe discutiuni si tratative, s’a hotarit — n
sfarsit — si la noi fabricarea masilor contra gazelor
de lupta.

S’a realizat astfel un deziderat de mare importanta,
din multe altele ce privesc apararea tarii.

Am fost intre primii, care am aratat, in coloanele
acestei reviste, de nenumadrate ori, necesitatea impe-
rioasd de a se creea uzine n tard, pentru fabricarea
mastilor.

Dorinta aceasta, care era a tarii Intregi, a intrat
acum pe calea infaptuirilor.

Noi si ca noi multi din cetatenii acestei tari, Tnte-
legatori ai rolului pe care 1l vor juca Tntr'un viitor
rasboiu mijloacele chimice de luptd, am cautat sa atra-
gem atentia, fie prin scris, fie prin viugraiu sub forma
de conferinte, fie prin brosuri de propagandad, marelui
public, asupra pericolului rasboiului chimic.

La toate aceste Tncercdri, primite cu destul interes
si bundvointd, li se rdspundea in acelas fel, oricare
era stratul social Tn care se adresa actiunea noastra de
difuzare:

«Bine, bine, asa e cum spuneti, dar ce masuri se
ia pentru protectia noastra ? Masti avem si cine le

fabrica? De ce nu faceti mai multa propaganda,
ca sa se procure in tara atari materiale?» Aceste
raspunsuri, perfect adevarate, erau rezultatul aceluias
proces logic de judecata.

(ia sa te poti apdra, Tn conditiuni cat mai perfecte,
de efectele acestor noui mijloace de luptd, este abso-
lutd nevoe de o organizare serioasd pe teritoriul tarii

si pe cat posibil, cu mijloace nationale. Astfel de in-
dustrii nu se pot improviza si nu sunt lucrari de ul-
tima ora.

Cer pregatire de timp, cu masini, materiale si per-
sonal de specialitate.

Ori cum 1n ultima vreme greutatile financiare si
economice de tot felul au Tngreunat mersul aprovizio-
narilor statului, era firesc ca si aceasta latura, a apa-
rarii tarii, sa fie In parte stavilita Tn activitatea sa.

In ciuda tuturor greutatilor de tot soiul, ivite Tn ca-
lea celor ce voesc cu tot dinadinsul sa lucreze pe ta-
ramul apdrarii nationale, cu toatd opunerea celor ce
au interes ca pregatirea noastra pe acest teren sa su-
fere cat mai multe intarzieri, autoritatile militare, in
spetd Ministrul Armamentului, au meritul Tnfaptuirii
acestei fabrici, care este una din primele, indispensa-
bild apararii tarii.

Primului ministru si  ministru al Armamentului Ti
revine dar meritul, de a fi realizat in timp ceiace alte
guverne nu au reusit sa realizeze, macar Tn conceptie.

Romania Aeriana, ca revista de specialitate, al ca-
rei cdmp de activitate este tocmai popularizarea mijloa-
celor aerochimice, este cea dintdiu dintre multumitii
de aceastd mare Tnfaptuire, Tn domeniul apardrii na-
tionale.

Noi si cetitorii nostri transmitem dar Ministrului
Armamentului, odatd cu toata gratitudinea noastra si
speranta, ca s'au luat toate masurile pentru ca insta-
latiunile, materialele prime si produsele fabricate sd
fie la Tndltimea celor mai moderne produse de acest
fel si, ca sacrificiul facut de autoritdtile noastre sa nu
fie cu nimic stirbit, prin vre-un produs de calitate in-
ferioara sau neadecvat scopului pentru care s'a creiat.

R. A



Dum-dum pe frontul italo-abisinian?

Corespondentul din Italia, al revistei noastre,
domnul maior Carlo de Rysky, Tn situatia ce
ne-o trimite pe Iluna Octombrie c., privind
viata aeronautica italiana Tn timpul acestei
luni, are un interesant capitol, pe care 1l re-
producem intocmai:

«Pe frontul din Somalia italiana trupele ita-
liene Tnainteaza foarte rapid sub acoperirea ac-
tiunei puternice a aeronauticei militare. Aceasta
evita si Tmpiedica surpriza si forteaza pe etio-
pieni sa paraseasca pozitiile lor Tnaintea sosirei
trupelor.

«Dela 5 la 9 Noembrie avioane de bombar-
dament Caproni si avioane de recunoastere
Romeo (motoare Isotta Frasckini si Fiatd au
bombardat Tn raiduri succesive campamentele Tn-
tarite dela Gorrahei, organizate dupa criterii cu
totul moderne, cu sute de mitraliere si piese
moderne de artilerie, de care abisinienii au as-
tazi si care erau pazite de o garnizoana de mai
multe mii de soldati, dintre cari cea mai mare
parte erau soldati regulati. Violenta teribilului
bombardament aerian a obligat fortele de apa-
rare sa paraseasca pozitiile; retragerea s’a trans-
format Tntro fuga in mare viteza sub tirul bine
Tndreptat al avioanelor de urmarire. Pozitiile au
fost ocupate treptat, de trupele italiene. Printre
morti se afla si comandantul trupelor abisiniene,
Afe Uork.

«S’a capturat numeroase mitraliere, tunuri,
pusti si mai multe milioane de cartuse, parasite
in retragere. Tot acest material este de marca
engleza. Printre altele sa gasit mai multe sute
de lazi de cartuse dum-dum, care poarta marca :
»British Governement Magazine Rifle-Manu-
factured by Eley Bros London".

«Aceasta ne arata doua lucruri: primul, ca
Anglia fabrica oficial pentru armata sa proectile
dum-dum, care sunt interzise foarte riguros de
conventiile internationale; al doilea, ca aceste
proectile «interzise» au fost furnizate oficial de
Marea Britanie hoardelor barbare ale abisinieni-
lor, pentru a fi intrebuintate contra prietenilor
italieni.

«Ne-arn putea Tntreba — daca ar face sa ne
putem pierde vremea cu astfel de «nimicuri» —
daca nu cumva s’a impus guvernului britanic,
la Geneva, sa furnizeze proectile interzise, bine
inteles cu derogarea eventualelor prohibitii in
vigoare».

Lasdnd la o parte ironia d-lui Carlo de
Rysky, din ultimul capitol, atat de justificata
dealtfel, nu putem sa nu accentuam gravita-
tea acestei comunicari. Jocul Angliei in con-
flictul italo-etiopian este destul de cunoscut
si rezumat Tntr'un singur cuvant, interesul, si
nu credem necesar sa-l mai remarcam. Dar,
de aici pana la alimentarea cu proectile dum-
dum a abisinienilor, ni se pare o prapastie
de neomenie. Cum?., ceeace nu au facut Ger-
manii in marele razboiu — chiar cand era in
joc existenta lor si atunci cand Tntrebuintarea
gazelor devenise obisnuita — sa faca astazi
tocmai poporul pretins cel mai ,.civilizat",
cel care ,a dus faclia civilizatiei in toate col-
turile pamantului"? Asta este Anglia?

Nu cumva declinul Angliei, despre care vor-
biau acum céatva timp cei mai distinsi oameni
politici englezi, este mai aproape decat ba-
nuim noi? Caci Tn mintea noastra, a celor ce
cunoastem Anglia asa cum a fost si cum este,
nu pot sta apropiate cele doua cuvinte: «en-
glez» si «dum-dumy... o,

Dorinta de a sburaeste veche...

Filozoful P. Galien, intr'o lucrare a sa publicata
sub titlul de <Becreatii matematice» indica mijlocul
de a naviga Tn atmosfera cu o nava cubicd mai con-
siderabila in volum decat orasul Avignon si umplutd
cu aer prins din regiunile superioare, deci mai usor
ca aerul de la suprafata pamantului.

Mai tarziu, in sec. XVII, Albert de Saoca, adoptand
ideile lui Aristotel relative la compozitia elementelor,
ca focul fiind mai usor, pluteste la suprafata atmos-
ferei, emise pdrerea ca dacd'o mica, cantitate din
acest foc ar fi Tnchisa intr'un glob rezistent, acest
glob s’ar putea ridica in aer la 0 anumita Tnaltime,
unde ar ramane in echilibru.

Cam in acelas timp, un alchimist cu numele de
Gaspard Schott se ocupa in mod deosebit de pro-
blemele aeronautice: acesta nu mai recurse la umple-
rea unui vas, cu foc din regiunile ceresti, ci Tnlocui
focul prin o substanta eterica, tot asa de greu de

procurat ca si focul amintit mai sus, Tntrucét, dupa
parerea lui, 'aceastd materie se gasea deasupra pa-
turilor atmosferice.

Schott mai aminteste in niste cronici, despre Lau-
retus Laurus care pretindea, cd prin umplerea unor
oua de barza sau a unor baloane de piele cu un
amestec de silitra, sulfsi mercur sau, numai cu roua
culeasa dis de dimineata si expuse fiind la céldura
soarelui, aceste recipiente s’ar ridica Tn aer...

*
* *

Caraghioslacuri, de sigur, dar marturiseste, cetito-
rule, ca intorcandu-te cu gandul Tnapoi, in Tmparatia
cronicilor, nu este exclus sa lasi s&-ti scape o bine-
cuvantare pentru cei ce ne-au lasat drept mostenire,
din patrimoniul lor sufletesc, dorinta sublimd de a
sbural

Ing. G. V. B.



Nascociri technice

Revistele de aviatie franceze si roméne din
ultimele doua luni anunta, ca ministerul aerului
francez a comandat la uzinele U. C. A. Mureaux
o0 serie de aparate in felul inventiunii inginerului
italian Stipa, adica la cari grupurile motopro-
pulsoare se gasesc Tnfasurate Tn tuburi sau man-
soane profilate.

Aceste avioane, pe langa avantajul ce 7l ofera
de a obtine o viteza mai mare datorita vanei
pozitive aeriene, ele se preteaza si la o mai buna
distributie a gurilor de foc ce vor trebui sa le
Tnarmeze.

Am in fata mea fotografia avionului Stipa
Caproni si cu melancolie Tmi aduc aminte de
Tnversunata critica plina de insulte, aduse ade-
varatului inventator al acestui gen de aparate,
bazate pe principiile aerodinamice ale inginerului
fizician Rodrigue Goliescu, principii descoperite
din nou de Knoller, Kistre si Stipa, 15 ani mai
tarziu, Tnadins parca pentru a da satisfactie mo-
rala si a redovedi justeta matematica si fizica
a descoperitorului roman.

Vechiul precursor al sborului natural avio-
coleopteric — Rodrigue Goliescu — explica mis-
terul deplasarii sburatoarelor vii in aer prin di-
namizarea si dislocarea acestui fluid gazos cu
ajutorul aripilor si aripioarelor la pasari si in-
secte, Tn opozitiune cu legile zmeului mecanic
numit impropiu avion; el a construit dintr'un
Tnceput aparate care sa creeze un vant pozitiv
la pupa si sub aripi prin ajutorul tuburilor
profilate, pentru a dirija vanele de aer in sensul
sborului.

Revista noastra s’a mai ocupat de acest caz,
iar publicatiunile straine, de specialitate, au co-
mentat faptul fara posibilitate de contrazicere,
caci documentele ce au furnizat alcatuiau dovezi
pe deplin convingatoare.

Rodrigue Goliescu a lucrat mult in Franta,

romanesti exploatate in strainatate

Tnainte de razboiul mondial, fiind mult ajutat Tn
special de marele Spiru Haret, ministrul roméan
al Instructiunii de pe acea vreme.

Astfel, in 1908, Tn curtea uzinilor de motoare
~Ambroise Favcol” si in prezenta cunoscutului
inginer Michaud, care a fotografiat miscarile
aparatului, Goliescu a lansat avionul sau tubular,
Tn marime redusa, cu propulsorul calat, drept
in jos, dela al doilea etaj si fara viteza initiala.

Dupa trei metri de cadere, aparatul se re-
dresa, luand pozitie orizontala.

Constatarile technice si acest automatism, cu
adevarat uimitor, a determinat pe profesorul Ed-
mond Ory sa ajute pe inventator pentru a-si
desavarsi experientele.

Tncercarile continuate apoi Tn tara, de fata
filnd ministrul de atunci al Lucrarilor Publice
Mortun, secretarul general N. N. Illarjau, ingi-
ner Elie Radu si alli oameni de sliinta, au do-
vedit ca avioplanul lui Goliescu poate decola fara
rulare, direct de pe planseul de experimentare,
sub un unghiu de 45 grade. (,,L’Independance
Roumain” din 28 lunie 1909}.

Acest neobosit cercetator a studiat si alte for-
mule cari privesc aparatele de sburat mai grele
ca aerul, formule deja verificate de straini si
confirmate pentru o apropiata punere In practica.

Intre altele, atragem atentia forurilor compe-
tinte ale aeronauticei noastre asupra asa numi-
tului avio-coleopter mecanic Goliescu, brevetat
international, care tinde sa revolutioneze con-
ceptia Tnvechita, de pana acum, asupra sborului
omenesc.

Dupa un sfert de veac, e vremea sa mai la-
sam a se exploata Tn strainatate marile desco-
periri roméanesti.

Si asta este imperos necesar,
puncte de vedere.

din mai multe

G. Costescu



Bucuresti-

Scopul raidului. — Date

Prin executarea raidului Bucuresti Capetown nu s’a
urmarit stabilirea unui record si nici obtinerea unei
performante rasunatoare, ci el a fost pornit si purtat
pana la reusitd numai din dorinta de afiimare a ari-
pilor romanesti.

Aeronautica Romana a tréit in ultima vreme o serie
de insuccese cari au facut sd se creeze in jurul ei o
atmosfera totald de neincredere, ce ameninta nsusi
spiritul armei si deci moralul sburatorilor.

Cpt. cdr. av.
Gh. Jienescu
C-dantul Flotilei de Lupta

A comandat formajia care a
realizat raidul Bucuresti-Cape-
town, cu o neinfranta tenacitate
si un neclintit avant. — Avio-
nului sdu i s’au Tntamplat toate
incidentele drumului, — i-a pa-
rut bine, c’a fost asa!

X -

Se simtea nevoia unei redresari morale ; Aeronautica
cerea 0 satisfactie care sa o reabiliteze Tn interior cat
si pentru a-i castiga un loc cat de mic pe palmaresul
victoriilor internationale.

intreaga lume urmarea cu emotie de cétiva ani is-
pravile lui Costes si Doret Tn Asia, ale neuitatului De
Pinedo, care ca un meteor a strabatut America de
Nord, Del Prete — America Latina.

intreaga lume s’a cutremurat la vestea prabusirei lui
Nungesser si Colii, iar Franta a pastrat timp de o luna
nadejdea regasirei epavei, pentru a-si explica misterul
disparitiei.

Cu totii am delirat apoi de entuziasm, cand Lindbergh
a savarsit minunea trecerei Atlanticului.

intreaga lume a rdmas Tn fine Tnmarmurita cand a
cunoscut vestea, ca o formatiune compacta de avioane,
insufletitd de cel mai nobil avant si stdpanitd de cel
mai desavarsit spirit de disciplind, a trecut in frunte
cu cutezatorul Balbo, Atlanticul.

incurajati de interesul ce marele public le aratg,
purtati de emotia si de entuziasmul general, sburatorii
altor tari sunt Tmbrénciti spre fapte mari.

Existd aiurea o atmosfera Tndltdtoare de pur si sa-
natos entuziasm, care — cu durere trebue sa recu-
noastem — lipseste sburatorilor romani.

Natiunea este obligatd s& creeze aceastd atmosfera.

Cu toata aceastd vitregie, Aviatia Romaneasca tre-
buia sd pastreze ritmul eroic.

Pentru afirmarea calitdtilor personalului navigant si

Capetown

de executie si concluzii

pentru a demonstra ca este posibil a reusi — in ciuda
multor obstacole — atunci cand existd o serioasa pre-
gatire materiald, intelectuald si morald, ne-am hotarit
a lua ca tintd a raidului nostru, Capetown, itinerar
care ne ducea peste inospitaliera si misterioasa Africa,
cu desolantul ei pustiu, cu nepatrunsele ei paduri, cu
tirana ei clima care o stapaneste in mod absolut.

Ne-am hotarit a Infrunta de 2 ori:

— furtunile de nisip ale desertului Nubiei, regiune
in care viata nu existd, iar cine cade prizonier este
victima sigurg;

— calmul péanad la neurastenizare al zonei equato-
riale Tn care tu, biet european ai impresiunea unei
sufocdri lente urmatd de o excitatie vecina cu nebunia;

— potopul equatorial in care violenta cu care se
desprinde puhoiul duce la pamént tot ce intalneste
n cale.

Ne-am impus cursa pe latitudine, in care la fiecare
suta de km. te asteapta noui si nebanuite surprinderi,
noui si nebanuite dificultati.

Pentru a ne hotart n’am stat mult pe ganduri.

Aviatia este arma de purad executie, de executie pre-
cisa si holarita.

Céand te socotesti prea mult, s’a dus credinta si fara
credintd nu existd miracolul nfaptuirei.

Aripile romaénesti trebuiau duse la victorie: scumpa
noastra cocarda trebuia sa fluture de sus in nimb de
biruinta.

Dificultdtile nune-au infricat; ele sunt facute pentru
a fi Tnvinse.

In vocabularul aviatorului nu exista si nu trebue sa
existe cuvantul imposibil.

*

Dar, cu céat efort, cu catd cheltuiald de energie s'a
putut Tnfaptui sborul nostru.

Céci —- iarasi cu durere trebue sa o recunoastem —
sburdtorul romén nu dispune din pacate de intregul
utilaj necesar marilor Tncercari aeriene.

Aviatia, prin elementul ei material, sinteza a tuturor
progreselor stiintei — este capabila de cele mai ne-
banuite surprize:

— surpriza technica care pune 1n serviciul perso-
nalului sburdtor un material de putere si performante
necunoscute;

— surpriza in modul de utilizare a mijloacelor prin
procedee noui de executie, bazate rational pe proprie-
tatile materialului.

In aer, superioritatea technica este decisiva, pentru ca
cel inferior techniceste, se gaseste aproape in imposD
bilitate de a atenua efectul ei.

Ori efectul superioritdtii este functiune de progres
si acest progres n Aeronautica este atat de rapid si
continuu, atat de divers, incat — in mod practic —



cel lipsit de o puternica industrie, este Tn imposibili-
tate a pastra ritmul progresului technic.

Stiinta si industria Aeronauticei sunt Tn continua
ascendentd, ele n'au marcat ceeace se chiama palier
in curba progresului.

gLy

technice superioare — T1si pot permite a Tncerca per-
formante rasunatoare, a bate recordurile mondiale sau
propriile lor recorduri.

{ Ei dispun de ultimele realizéri technice ce le permit:

— viteze de bolid ce ating peste 600 km. oraprintr’o
finete aerodinamica Tn forma aripei, tren de aterisaj
escamotabil, elice cu pas reglabil automat sau comandat;

— raza de actiune ce poate ajunge 10—12 mii km.;

— siguranta sborului prin perfectarea planorului
prevazut cu dispozitive hipersustentatoare ; perfectarea
grupului motopropulsor; perfectarea aparatelor de con-
trol al sborului.
iatd de unde naste surprinderea.

lata pentru ce ei reusesc usor, iar noi nu isbutim
decat cu pretul unor mari sacrificii.

latd pentru ce Tn incercarea noastia nu ne-am pro-
pus a stabili un record; aceasta nu intra in cadrul

Cari au fost dificultatile n executarea raidului ?

Materialul ales — 1. C. A. R. — Universal cu mo-
torul Gipsy Major este acel ce din dotatia aeronauticei
noastre raspundea conditiunilor optime impuse de exe-
cutia raidului.

In pregétirea lui technicd i s'au adus toate amelie-
rarile posibile.

Trebue remarcat insa ca:

— la bord nu existau aparate de shor fara vizibi-
litate exterioara dintre cele mai perfectionate.

— executia sbprului Tn conditiuni atmosferice di-
ficile — si acestea au existat pe Tntreg parcursul —
s’a facut cu aparate simple, numai controlorul de sbor.

Echipele au suplinit dar cu calitdtile lor aceastd
lipsd. La bord nu a existat radio-telegrafia; deci se
poate spune cad sborul in Africa s’a facut fard acope-
rire meteorologica.

Informatiunile meteorologice obtinute in momentul
plecarii nu erau de nici o valoare in timp, pentru dis-
tante de 800—1400 km. reprezentand lungimea unei
etape.

Este usor de nteles ce importantd are prezenta la
bord a unui post radio in shor Tntr'un climat atat de
curios Tn manifestdri, post ce-ti da posibilitatea a pas-
tra ruta si in special a cunoaste conditiunile atmos-
ferice la locul de ajungere, unde Tn general te gasesti
la limitd de benzina.

Aceasta lipsa la bord a constituit cea mai mare di-
ficultate: echipajele s’au gasit aproape tot timpul sub
apasarea necunoscutului.

Orice eroare de navigatie ar fi dus la desnoddmant
fatal.

Sborul pe un avion cu un singur motof, pe o dis-
tantd de aproximativ 25.000 km. deasupra unor tinu-

turi lipsite de viata si Tn care asistenta technica este
ca si inexistenta, este tot ce poate fi mai plin de risc.

Pana de motor este condamnarea materialului si
echipajului.

Dese ori si foarte multi pun raiduri pe un astfel de
avion in comparatie cu sborul efectuat saptamanal
ntre Cairo-Capetown sau Londra-Melbourne cu avioane
de cursa.

Ce grava eroare!

Avioanele cari executa aceastd cursa sunt tot ce
poate fi mai perfect ca organizare privind siguranta
sborului.

Dispun de 4 motoare atunci cand 2 sunt suficiente!

La bord dispun de radio-telegrafie care permite un
permanent contact cu pamantul si face posibil sborul
radio-goniometric.

Dispun de 2 piloti la bord si de un navigator-te-
legrafist.

Dispun de cele mai perfecte instrumente ce permit
sborul orb. .

lata dece nu se poate compara shorul avionului mo-
nomotor cu acel a unui avion de cursa.

Dar cea mai mare dificultate a raidului o prezintd
fara Tndoiala executarea lui in grup.

In acest fel de sbor probabilitdtile de pana cresc —
se poate spune — fTn proportie geometrica.

intretinerea technica este greu de acordat la timp
util, daca materialul nu este bine cunoscut de echipaje ;
n general ea se efectueazd in timp findelungat, deci
rapeste din orele efective de shor.

Asistenta technicd in caz de pand nu se poate avea
prompt intr’'un continent in care ea existd grupatd nu-
mai Tn cateva centre departate la mii de km.

Timpul de alimentare se tripleaza; deci scurteaza si
el orele disponibile de shor.

In sborul in grup, alegerea echipajelor si Tmpere-
cherea lor constitue si ea inca o mare dificultate.

Fiecare echipaj Tn parte trebue s& formeze un mi-
nunat cuplu capabil prin el Tnsusi sa duca la bun
sfarsit misiunea primita.

In ansamblu, grupul trebue sa fie stapanit de o
singurd vointd — a reusi — si educat Tntr'un desa-
varsit spirit de discipling, indispensabil sborului in
formatie.

In astfel de conditiuni de inferioritate technica este
usor de Tnteles, care trebue sa fie nivelul de pregatire
profesionald si in special valoarea morald a echipaje-
lor, ce primesc o0 misiune dificila.

Executia raidului

Ideia raidului Biicuresti-Capetown stapéaneste de mult
pe aviatorii nostri.

Un sbor sondd pana in reginea Malakal are loc in
1933, 1n scopul de a culege date necesare unei com-
plecte pregatiri.

Exact acum un an, echipajele iau hotarirea de a
realiza cu orice pret ajungerea la Capetown.

Din acest moment au Tnceput pregatirile, cari au fost
complect terminate cdtre 10.1V.935.



Trebue sda mentionez aici interesul si entuziasmul
cu care oficialitatea a Tmbratisat ideia.

Un pasionat al aviatiei are fericita inspiratie de a trece
finantarea acestui raid sub egida Municipiului Bucu-
resti, iar d-1 primar general Donescu accepta cu tot
sufletul ctitoria.

D. general Sichitiu, pe atunci comandant al Forte-
lor Aeriene, Tn momentul cadnd i-am prezentat raportul
prin care ii ceream aprobarea raidului si Thaintam me-
moriul asupra lui, ma Tntreaba:

«Care este constituirea echipajelor?».

Comunicandu-i-le, dansul farad sa mai citeasca sfar-
situl raportului Tn care exprimam convingerea Tn succes,
raspunde:

«Aprob, sunt sigur de reusitd».

Acelag entuziasm |-am aflat la d-1 Radu Irimescu,
pe atunci subsecretar al Aerului si la directorul sau
d-1 general Stoicescu, cari prin mari dificultdti de or-
din financiar, au facut sa soseasca la timp motoarele
din Anglia.

In doua randuri — fnaintea plecarei — Maria Sa
Marele Voevod de Alba lulia, venind pe Aerodromul
Pipera, s’a interesat discret de avioanele africane si
am inteles de aci, Tnaltul interes ce-L purta acestui
raid; a fost pentru noi cel mai mare suport moral.

*

Raidul Bacuresti-Capetown finsumeaza aproximativ
25.000 km.

Programul executiei a.fost definitiv fixat n timp,
in momentul cand am etalonat viteza la Tncarcatura
complecta si la Tnaltimea de utilizare.

10 etape, fiecare ntre 800 péna la 1500 km.

Cénd cu 48 ore Tnaintea plecarei m’am prezentat
d-lui Irimescu, de fata fiind d-1 general Stoicescu, am
fost Tntrebat :

«Gata» ?

— «D-Je Ministru, echipajele vor decola n dimi-
neata de 14, cétre ora 5.

«In cat timp contezi s& ajungi la Capetown», intreaba
d-1 Irimescu cu o0 usoara nuanta de ironie.

— «In zece zile», raspund, «doudsprezece zile in caz
de neprevazut».

Raidul s’a executat matematic Tn cadrul programu-
lui fixat, Tn 11 etape.

Ne-am impus la ducere un ritm yiu, un efort con-
tinuu si sustinut, pundnd la grea Tncercare material si
personal.

Tmi permit a da cateva amanunte asupra starei psi-
hologice a echipajelor in  momentul plecdrei si a va
expune céteva incidente de sbor ce au afectat deose-
bit moralul echipajelor.

Cu 24 ore Tnainte, s’a primit naprasnica veste, cd la
Cairo a murit Tn urma unei neintelese boale, It. c-dor
av. Bénciulescu, cea mai strdlucitd podoabad a aripelor
roméanesti, comoard nesecata de virtuti ostdsesti, ne-
muritorul BJnciulescu caruia i-a fost dat, ca infirm
de ambele picioare, sa recolteze pentru Aeronautica
romand, o serie de succese cu rasunet mondial.

Asteptat din fulgeratorul raid executat prin surprin-
dere in Sahara, el moare departe de tara, rapus de o
boala coloniala.

Va rog sa retineti acest amanunt si sa apreciati sen-
timentul sub stapénirea caruia echipajele pornesc pen-
tru a se angaja n raid peste Africa, raid de o duratd
de 30 de zile.

Primele impresii ale Tnceputului raidului sunt tur-
burdtoare din cauza conditiunilor de timp, defavora-
bile categoric.

Ele Tnsa sunt usor suportabile.

Panad la Gaza sunt aceleasi conditiuni pe care orice
pilot cu experientd le intdlneste in practica sborului
in tara.

Suntem la Tnaltimea localitatei Gaza, garnizoana
aviaticd englezd, avangarda Tn apararea conductei de
petrol Irac.

Vegetatia a Tncetat brusc.

Desertul, decor nou, necunoscut echipajelor, pro-
voaca senzatiuni puternice ce turbura sufletul celui
mai Tncercat sburator.

Jos, 0 mare de lumina orbitoare — uniformda — in-
suportabila pentru ochiul liber!

Sus, albastrul specific al cerului senin, fara nici o
urma de nour!

Ambele despartite de un orizont lipsit de preciziune.

Spectacol unic, supardtor nu numai ochiului dar
insasi starei sufletesti a sburdtorului; spectacolul de-
zoldrei.

Africa prezintd o exasperantda monotonie climatolo-
gicd, atat in timp cat si In spatiu; zile Tntregi, sapta-
mani, luni si uneori ani ntregi — cum este in Sahara,
cerul rdméne invariabil strivind viata sub arzatoarea
arsita a soarelui.

In acest decor nu ai precisa senzatia Tnaltimei; te
simti agatat in gol, singur.

Dedesubt nu simti viata si cu acest sentiment la
care se adauga teama cd motorul te poate lasa, sborul
deasupra desertului devine chinuitor.

Organismul traeste Tntr’'un ritm anormal sborului
obisnuit; Tntreaga lui energie se incordeaza pentru a
rezista; nervii sunt la tensiune; vointa luptd pentru a
rezista sugestiei de neliniste, de iritatie, de teama, ce
poate ajunge pana la panica.

In acest decor unicolor, mirajul este sublim, fantastic.

Reperele Tnalte, departate la sute de km., iti par la
cativa km., ai impresiunea ca in cateva secunde vor
fi depasite.

Desnadejdea te cuprinde, cdnd vezi ca trece ora dupa
ora fara sa le poti atinge.

Sub impresia acestei nesfarsite singuratati, mersul
motorului creiazd 0 monotonie care dupa 7—8 ore de
shor devine aproape insuportabila.

Un sgomot de explozie anormala, se amplifica, de-
vine obsesie.

- Oboseala fizica si nervoasa creiaza o stare de neu-
rastenie, ruda cu nebunia.

Stiind ca dedesubt nu exista paméant ospitalier, ci
mai de graba certitudinea unui sfarsit stupid, echipa-
jul se poate autosugestiona, ca nu mai poate rezista;



Numai un caracter tenace rezista acestei sugestii.

Altfel, alunecat pe panta indoelii, lipsit de Tncredere
in el Tnsusi, echipajul este pierdut.

Orice temeritate neverificatda psihologiceste si care
se sprijina numai pe o rezistenta fizicd adeseori supra
evaluatd pentru un efort de duratda, poate duce un
echipaj la pieire.

latd dece pentru grele ncercari, antrenamentul fizic
trebue sd meargd mana in méana cu cel psihic.

Ultima ord de sbor inainte de a aterisa la Cairo a
fost insuportabila.

Echipajele n’au avut prevederea sa-si puna ochelarii
negri, orizontul era cercetat cu méana streasina, inutil
procedeu, cdci lumina era refractatd de massa de nisip
si pornea de jos Tn sus cu aceeasi intensitate.

In acest decor provocadtor de mare neastampar su-
fletesc se cdlatoreste pand la Malakal, situat la 2500
km. sud de Cairo. ,

Aerul arzdtor usuca buzele si ndrile pand la san-
gerare, producand dureri atroce; reflexul luminei arde
ochii orbind pe imprudenti, furtunile de nisip isi pan-
desc victimele.

Spre sud, schimbare de decor, apare jungla.

Timide manifestari de vegetatie la Malakal, pentru
ca la Juba sa te afli n plind padure equatoriala.

Cauti a desprinde la pamant urma de viatda, dar in
zadar, ochiul nu poale descoperi nici cea mai mica
pista.

Si esti Tncredintat totusi ca jos, undeva, viata
pulseazd, ti-o spune prezenta din timp Tn timp la
Tnaltimi de peste 3000 m. a vulturiLr.

Vazandu-i, ochiul iti fuge fard sa vrei catre pamant,
cercetator, cdci esti sigur cd acolo unde wvulturul ro-
teste majestos, jos existd fiintd vie, om sau animal.

In acest moment sentimentul singuiatatei a disparut;
totusi ai certitudinea c& aterisarea fortata este fatala.

Mai la sud, n regiunea equatorului, avem excesul
contrariu de umiditate care acopera corpul cu sudoa-
rea febrei.

Aerul umed pana la saturatie nu permite evacua-
rea transpiratiei, densitatea vaporilor de apd dimi-
nueaza proportia de aer respirabil.

In aceste conditiuni activitatea vitala este slabita si
nu se mentine decat printr'o cheltuiald suplimentara
de energie, care pana la sfarsit istoveste.

In plus, calmul equatorial este exasperant.

Odatd cu rasaritul soarelui, nori negri acopera tnal-
timile.

Nici o adiere de vant nu clinteste aceastd masa
apasatoare, care se transforma dupd@ amiaza in nesfar-
site ploi cu caracter torential.

Te simti prizonierul acestei regiuni.

Acest climat stdpaneste pe distante de mii de km.
invariabil, fard ca omul sd-i poata scapa.

Desertul, brusa, sau nesfarsitele paduri descurajeaza
pe sburator prin imensitatea lor.

Deoparte desertul Tn care nimic nu traeste, nici
planta; de altd parte padurea equatoriald unde nimic
nu traeste, decat planta.

Desertul si padurea equatoriala exclud pe om.

Ca si cum toate aceste dificultdti nu ar fi fost de
ajuns, la Nairobi unde abia aterisam, ni se comunica
vestea ca pilotul francez Finat, plecat dela Paris la
Madagascar pentru a stabili un nou record, s’a pra-
busit in Chilimangiaro din cauza norilor.

Si Chilimangiaro se afld pe ruta noastra, la poalele
lui se afld un teren de ajutor obligat.

Si totusi cursa continud spre sud Tn acelasi ritm.

La trecerea raului Zambezzi — suntem la cea de-a
8-a etapd — un incident de sbor rupe formatia.'

Cauza: decor pe care avionul proectat este imediat
pierdut din vedere.

Pentru a identifica un teren ce permitea verifica-
rea capului la compas, doua avioane vireaza scurt
spre Tnapoi.

Surprins, Pantazi are impresia cd unul din avioane
este Tn pana si Tncepe ctutarea in zona.

Timpul de shor pana la caderea serei fiind limitat,
ia hotarirea de a aterisa pe un teren de ajutor dela
Ciurundu, pe malul raului Zambezzi.

Echipajul petrece o noapte Tntr'o stare sufleteasca
lesne de Tnchipuit si in conditiuni precare, chipurile
sunt tumefiate de Tntepaturile tantarilor.

La Salisbury unde cele 2 avioane ajung, consternare.

Nu se stie nimic despre soarta lui Pantazi... ipoteze
si iar ipoteze...

In zorii zilei urmatoare, Pantazi fara sa cunoasca
masura luatd de celelalte echipaje, bine inspirat, se ho-
taraste s& mearga Tnainte si ia sborul spre Salisbury.

Revederea celor 3 echipaje romanesti in mijlocul
Africei, dupa o r.oapte de indoiald si sbucium, e mis-
catoare.

Un incident de material complecteaza cortegiul di-
ficultatilor.

La o ord dupa plecarea din Salisbury, rezervorul
depe avionul ce pilotam Tncepe sa piarda benzina.

Acest fapt determind aterisarea neprevazuta la Bu-
lawayo.

Cat de mic este pamantul...

Aterizati numai de 10 minute si grupati in jurul
avionului, suntem Tntrebati Tn roméneste:

«Ce nevoe aveti ?».

Vasluiul are un fabricant de sdpun la Bulawayo.

Rezervorul de benzina este reparat de un specialist
Tn sudura autogend, originar din Olanda.

Cand afla ca suntem romani, scoate din buzunar si
ne predd fotografia accidentului pe care Banciulescu
I-a suferit Tn muntii Tatra, accident in care si-a pier-
dut ambele picioare.

Repararea rezervorului nefiind facutd Tn conditiuni
perfecte, a creat ulterior noui incidente.

Circa 5000 km. au fost parcursi cu rezervorul de
benzind curgand si cu riscul unui foc la bord.

Incident penibil care a pus moralul echipajului la
grea Tncercare.

Acestea au fost conditiunile generale, dificultatile
si starea sufleteascd in care s'a realizat raidul Bucu-
resti-Capetown-Bucuresti.

Reusita sta in prevederea celor mai mici detalii.



In aviatie improvizarile sunt zadarnice, nu au sansa
de reusitd, ele nu pot sd& suplineascd o solidd prega-
tire si duc in general la sfarsit catastrofal.

Echipajele constiente de greaua lor misiune au fa-
cut dovada unei admirabile tinute morale ; ntregul lor
efort a fost facut pentru gloria aripelor romanesti si
pentru a purta departe si cat mai sus faima roméaneasca.

Reusita unui sbor de performante, chiar modeste,
constilue pentru personalul sburator al unei aviatii, un
stimulent moral cu fericite efecte.

Suntem gata oricand pentru a nfrunta noui greutati.

Sburatorii va cer insd ncredere!

incredere, totald incredere in fortele lor!

Deslegati de aerodroame, dati aripilor spatiu, nu
plumbul pe aripi ce striveste elanul!

Si mai ales nu plangeti jertfele noastre.

Aviatia a fost Tntotdeauna arma de sacrificiu: ea
renaste din jertfa.

Cu gandul la Majestatea Sa Regele Carol II, mi
permit sa evoc cuvintele pe cari le-a rostit la ultima
sarbatorire a aviatorilor:

«Aviatia este ca faimoasa pasdre Phoenix.

Cu cat dispar unii, cu atat sunt altii sute si mii
spre a-i Tnlocui.

Acest spirit al vesnicei reinoiri, acest spirit al ne-
contenitului progres este ceiace sustine moraliceste ca
element de glorie, Aeronautica mondiala si in deosebi
Aeronautica noastra».

Cpf. c-dor Jienescu Gh.

Aeroclubul albastru si A R.P.A comemoreaza moartea lui

Aurel Vlaicu

Acum 22 ani...

Dupa ce realizase un tip original de aero-
plan, dupa ce adusese reale servicii tarii si
servise progresul technic universal prin con-
tributii stiintifice Tn domeniul sborului, scris
i-a fost sa se prabuseasca din culmile alba-
stre, Tn clipa cand Tncerca — pe calea vazdu-
hului — sa stearga granitele dintre frati..

In 1913, spre toamna, cand frunza nu Tnce-
puse Tnca a da Tn ruging, Vlaicu sufere neno-
rocitul accident mortal, la Banesti-Campina,
tocmai cand lua Tnaltime spre a trece Carpatii.

Toata suflarea roméaneasca l-a plans asa cum
se plange un geniu, care dispare prea de tim-
puriu, asa cum se plange unul din cei mai
reprezentativi exponenti al unei ramuri/ de
nobila activitate.

Si astazi ca si in fiecare an dela 1913 incoace,
numele lui Aurel Vlaicu e pomenit cu viose-
nie de generatiile ce mereu se perinda prin
sita vremurilor.

Si astazi ca si alta data, locul unde cel mai
vrednic precursor al aerului roménesc si-a
dat sufletul, este motiv de pelerinaj pentru cei
ce stau vesnica straja Intru prea marirea ro-
manilor celebri.

Pe acel loc, din grija Aeroclubului Albastru,
a printului VValentin Bibescu si a ing. Andrei
Dragulanescu, presedintele filialei ARPA din
Campina, s’a Tnaltat si se Tngrijeste o troita,
ce tainic binecuvanteaza pe calatorul drumului
din preajma Campinei.

Anul acesta, au asistat la pomenirea lui
Vlaicu mii de suflete venite din toate coltu-
rile tarii, reprezentanti ai oficialitatilor, ai
aviatorilor, ai asociatiilor cu caracter aero-
nautic, etc...

Cuvantarile au fost rostite de d-nii: preotul
Nicolae Bujeteanu din Campina; Bazu-Canta-
cuzino din partea Aeroclubui Regal si a Fe-
deratiei Aeronautice Internationale al carei
presedinte este printul Bibescu; presedintele
Temistocle Alexandrescu din partea Aeroclu-
bului Albastru; Comandor Maicanescu Tn nu-
mele subsecretariatului de Stat al aerului;
Const. Dragomirescu pentru Liga Aniirevizio-
nista; ing. Dragulanescu Tn numele A.R.P.A.

Cercul Aerotechnic si ,,Roméania Aeriana"
au fost reprezentate prin d. ing. Vasiliu-Bel-

mont si cpt. Alex. Bibescu.
G. B. V.



Viitorul locomotiunel aerienel)

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

Zburatorarele VII.

Nu cred sd existe vreun ganditor serios si sincer,
care sa nu recunoasca, cd nici una din insuficientele
semnalate la aparatele de sburat mecanic, actuale,
le-am putea gasi si la sburdtoarele vii, la acele minu-
nate creaturi rasfatate ale vazduhului, ale cerului.

Rezum sub forma cea mai sintetica legile sborului
la paséri si insecte, studiate de mine atat teoretic cat
si practic.

Luand ca baze esentiale fenomenele fizico-dinamice
ale aerului, cari Tmpreund cu gravitatea si energia
muschilard nervoasa colaboreaza la efectuarea sho-
rului, am ajuns la Tmpartirea acestui act locomotor in
trei clase:

1) Sborul pe vant natural 2) sborul fard véant na-
tural sau al reactiunei si 3) sborul integral al vantu-
lui si reactiunei.

Sborul pe vant natural sau al vantului natural
este arta instinctiva ce au unele specii de pasari de a
intrebuinta, pentru deplasarea lor in aer, energia mo-
tricd a vantului natural in colaborarea cu greutatea
lor, prin prezentarea aripilor lor vantului sub anumite
unghiuri de incidentd, cu ajutorul deformarii torsiunii
sau strambarei unor parti din aripi impreuna cu coa-
da, cari servesc si drept carme de directiune. Decom-
ponenta axiald a greutatii datoritd gravitatiunei cu
acea normala a vantului (axa corpului fiind linia
dreaptd care trece prin centru de greutate si varful
ciocului) dau rezultate: de ridicare, de scoborire side
Tnaintare a pasarei cu vantul sau contra lui. Prototipul
virtuozitatii acestui fel de sbor este Albatrosul, renu-
mitul wvultur de mare, care nu paraseste zile ntregi
suprafata oceanelor dacd nu i-a sosit vantul, frate cu
el si de o anumitd putere care sa-i convina. Pasdrile
calatoare asteaptd anume curentii aeriani favorabili
sborului lor, cu cea mai mica oboseald, iar altele Tn-
trebuinteazd pentru sborul lor de observatie curentii
ascendenti ai valcelelor, oraselor si satelor, datoriti
diferentelor de nivel termic cari le produc.

Mouillard este marele observator si savant, care a
pus in mod ireprosabil Tn evidentd acest sbor, pe care
astdzi omul 1l imitd perfect cu planouri fara motor si
cu un succes din ce Tn ce mai mare.

Vienezul Kronberg este Albatrosul omenirei,iar per-
tru cucerirea definitivd a vazduhului.

Acest sbor se claseazad la capitolul «miscarii rela-
tive» din mecanicd, este 0 miscare de antrenare.

1. Urmare din ,,Romania Aeriana"”, anul IX, No. 8-9, August-
Septembrie 1955.

In tunelurile aeriene, prin deplasarile planurilor con-
tra vantului, se obtine deci in primul rdnd o miscare
relativa de antrenare. Decomponenta de sustinere a
acestui vant artificial echivaleaza cu cea obtinuta in
miscarea absolutd, cand se atacd aerul n repaos, dar
cea tangentiala, care Tn miscarea absolutd devine
utild pentru sbor intrdnd Tn colaborare cu cea nor-
mald din cauza legii de reflexiune, pe care am ex-
pus-o in evidentd, Tn acest caz alunecda Tnapoi ca la
proectile fard de nici un efect, ea neputadnd reveni
niciodatd; iar patrunderea studiatd Tn acele tuneluri
pentru determinarea profilelor, corespund doar celei
ce se manifestd in sborul contra vantului, deci Tn mis-
carea relativd. latd de ce spun mereu, ca sutele de
milioane cheltuite pentru ele rezultd din necunoaste-
rea realitatilor.

Aceste greseli initiale sunt foarte simple: ca dela
pozitiv la negativ, dar care se amplificd cu timpul in
mod dezastruos, intocmai cum prin comparatiune Si
la 0 scara mai micd in timp si spatiu o gresald de
ochire antreneaza abateri cu atdt mai mari la proec-
tile, cu cat distanta de atins este mai mare; iata de
ce ele trebuiesc fard ezitare si Tn mod absolut luate
n consideratie, cand se creiaza o stiinta noua, cand
se pun bazele unei atdt de insemnate industrii de
viitor.

Zborul reactiunei (fara vant natural).

In aceasta categorie intrd sborul pasarilor si insec-
telor, obtinut prin miscarea aripilor, numite in lim-
bajul comun batatoare din cauza miscdrei aparente
de ridicare si lasare in mod ortogonal, adica bataia
de aripa fiind considerata perpendiculard pe suprafata
aeriand, atacatd Tn sensul tangentei, la raza ei de ro-
tatie in jurul umarului. Dacd am lua aceastd miscare
aparentd ca bazd, pentru explicarea misterului sboru-
lui natural, ar rezulta sa admitem, ca la fiecare batae
de aripi vietatea sd cheltuiasca o energie motrice ner-
vo-muschilard egala cel putin cu acea granitica, care
ne da greutatea ei, in virtutea cdreia pasarea sau in-
secta s'ar urca Tntocmai ca pe 0 scard aeriana pe
panta voitd, ar rezulta prin urmare ca natura le-a
ales motorul cu cel mai prost randament; sa lucreze
la maxim, ortogonal, ca sa producd nu numai un
efect minim, dar chiar negativ si destructiv?.

Dacd am pune Tn aplicare calculele indicate de for-
mulele aeroplanelor pentru gdsirea energiei necesare
sborului, dupa trei batdi numai, sburatoarea vie s’ar
strivi, ar muri la a 3-a batere, iar aripile s'ar face
sdrente. Majoritatea observatorilor, fiziologilor, techni-
cienilor si inventatorilor, cari au scris si experimentat



diferitele feluri de masini pentru gasirea misterului
acestui fel de sbor, au pornit de la aceastd baza apa-
rentd, considerdnd acest act locomotor ca problema
de cinematicd, evident Tnsa tot Tn sfera aceleiasi false
conceptiuni.

Eenomenele fizico-dinamice adevarate Insd, care nasc,
se desfasoard si produc sborul sunt Tncd necunoscute;
iar incercdrile pur cinematice nu pot conduce pe cer-
cetator la nici un rezultat. Acest sbor, care este de
altfel comun tuturor pasarilor si insectelor cand nu
au nevoe pentru efectuarea Iui numaidecat de vant
natural, este un act locomotor, ce se desfasoard in
Ordinea si modul de mai jos, in care voiu expune si
legile lui concepute, studiate si verificate de mine sub
forma cea mai lapidara

Pregatirea sborului fara vant. Decolatea si arun-
carea in aer. Un porumbel, o vrabie sau o cioard,
pentru a se desprinde de paméant si a sari in aer, In
scopul de a parcurge distanta necesara desfasurarii
organelor sale de propulsiune si de sustineie, cari sunt
aripele, se lasd cu toata greutatea sa Si cu o viteza
anumitda pe labele picioarelor arméand astfel muschii
lor, in felul comprimarii unor resoarte metalice, cu o
energie initiala, Tn primul timp al pregatirii decolarei;
iar in timpul al doilea al desprinderii, sub impulsiu-
nea acelei energii initiale Tn desedimentare, se lan-
seaza oblic Tn mediul fluid aerian. Unele, ca ciocarlia,
vertical sau drept Tn sus. In timpul acestei lansari
isi desfasoara aripile lovind aerul centrifugal cu spa-
tele, adicd cu convexitatile aripilor si partile superi-
oare ale corpului, despicAndu-1 si dislocandu-J, ceiace
are ca efect crearea unor curenti descendenti pe pan-
tele convexitatilor si a altora ascendenti, cari se in-
volbureaza sub aripi (la coleoptere sub elitre), Tn con-
cavitatile lor. In aceste Tmprejurdri fizico-dinamice
pasdrea ajunge Tntovarasita de acesti curenti pana la
Tnéltimea la care volumul aerian, chemat sau aspirat
sub aripi, este suficient de mare, pentru ca prin lo-
vitura primei batai de aripa sa poatd obtine si degaja
sau desedimenta atat reactiunea statica, ce-i procura
punctele de sprijin, cat si cea dinamicd, care da nas-
tere reflexiunii sau continuarii Tnaltarei, constituind
astfel primul arc al traectoriei sborului. Ridicarea ari-
pilor de langa corp, care produce o chemare sau un
vant ascendent ca si aplecarea lor pentru a lua spri-
jin pe acest vant pozitiv sau de antrenare, provoaca
scurgerea aerului de dinaintea convexitatilor napoi,
in mod circular, spre acel de antrenare si racordan-
du-se cu el, creiazda miscarea de auto-antrenare a pa-
sarii (coleopterului).

Sborul fara vant natural.

Aripele, din cele vazute mai sus, au prin urmare
rolul de a anima mediul aerian sub formade curenti
necesari sborului, prin miscérile lor, degajand o ener-
gie muschiulard si graviticd a corpului pasarii, pe care
i-0 transmite si infiltreaza, formand astfel un motor
ideal cu doi timpi: unul al pierderii si transbordarei
energiei vitale a sburatoarei Tn mediul aerian si altul

al restituirei sub forma de véant artificial de antrenare.
(Miscdrile acestea ale aripelor, cari dau impresia unor
batai ortogonale in jurul umerilor, au ca centru de
rotatie nu un singur punct, ci o curbd mica, atat cat
poate fi descrisa Tn alveola umerold, curbad din familia
lemniscatelor, creiatd de capul osului primului brat
de parghie a mecanismului alar. Acest 0os Tmpreuna
cu al doilea brat de parghie cu care face un unghiu
variabil si cu al treilea care si el face un unghiu va-
riabil cu cel de al doilea Tn sens invers, formand
astfel la un loc un zig-zag, compun scheletul aripei
legate cu tendoni muschiulari si nervi acoperiti de o
piele sau membrana elastica, presarata de pene. Punc-
tele suprafetei alare Tn miscarea lor inglobeaza sau
intocmesc dinamic doud panze de trunchiu de con,
avand ca «baza micd» Tn regiunea umerald o lem-
niscata, iar restul curbelor ce le compun niste epi-
cicloide la scoborirea aripei, urmate in continuitate de
altele liipo-cicloide la ridicari).

Cele spuse in parantezd, intereseaza cinematica sho-
rului si revenind la fizico-dinamica lui, aceste miscari
se repeta Th mod ritmic un numar determinat de ori,
dupa puterea fiecdrei specii de sburdtoare, dupa care
urmeaza un repaos, In timpul cadruia pasarea planeaza
dusa de acel auto-curent sau vant creiat de ea.

Alternarea miscarilor de aripi cu repaosul relativ,
cu alte cuvinte, acest travaliu intermitent motor, ur-
mat de cel resistent, compune partile traectoriei sho-
rului reactiunei, ale cdror arce sunt creiate de ener-
gia motrice in colaborare cu cea rezistenta, com-
pusa la randul ei din reactiunea statica, ce da opri-
rea instantanee Si din reactiunea dinamica, ce pro-
duce reflexiunea producatoare a buclelor constitutive.

La insecte, Tn special la coleoptere (carabusul, gar-
garita), fundamentul sborului lor este auto-vantul ce
si-1 creiazd cu aripioarele Tn miscarea lor vibratoare
si care se involbureaza sub elitre (carapacele fixe n
sbor) pentru a le antrena vertical sau Tn orice alta
directiune, alunecand centrifugal cu convexitdtile
lor. Parghiile osoase pe care le-am indicat, ca for-
mand scheletul aripei de pasdre, la Tnsecte sunt con-
topite sub forma de tendoane nervoase, cuprinse in
suprafetele aripioarelor, din cauza maselor mici ce
sunt Tn joc si a miscarilor extra-repezi ce sunt nevo-
ite sa le ntrebuinteze, pentru creiarea curentilor ne-
cesari sborului lor. Natura cinematica, Tnsd, a misca-
rilor acestor aripioare este aceiasi, comuna tuturor
sburdtoarelor vii: 0 miscare conicé-epi-hipo-cicloidala.

Oprirea pe tractorie.

O cioard, pentru a se opri pe tractorie un moment,
in scopul de a observa ceva, Tsi scurteazd gatul apro-
piind capul de umeri si se umfla in pene, departan-
du-le de corp. Aceste miscari simultane si instinctive
le face pentru a micsora pana la anularea vitezei de
Tnaintare pe tractorie, prin marirea pana la maxim a
sectiunei drepte a corpului la patrundere. Odata oprita,
ea accelereaza miscdrile de aripi cat mai aproape de
verticald, pentru a-si asigura continuu curentul ascen-



dent necesar stationdrii, dupd care Tsi continua sbo-
rul, pornind in directia voitd prin lungimea gatului si
apropierea penelor de corp, obtindnd astfel o accele-
ratiune. Libelula si fluturii mari de pe marginea
marilor Tsi creiazd aceastd miscare de auto antrenare
cu varianta de oprire chiar indelungata, pentru sugerea
sucului florilor prin conjugarea miscarilor celor doud
perechi de aripioare, cari le asigura astfel un curent
continuu.

Ateri-amerizarea, cu vitesa minimd, se obtine la sbu-
iatoarele vii tot cu ajutorul aripilor si aripioarelor,
prin micsorarea auto-vantului ascendent la debitul do-
rit, pentru a Tnvinge energia graviticd fie progresiv,
fie Tn Tntregime. Majoritatea pasarilor pot efectua atat
sborul pe vant cét si sborul reactiunei, constituind ast-
fel clasa a treia de sburatoare a sborului integral.

Cantitatea energiei motrice si rezistenta organelor
de propulsiune si sustinere in comparatie cu aero-
planul.

Recuperarea

La aeroplane ca si la proectile, din cauza marilor
viteze de Tnaintare, coloanele de aer dislocate din fata
capului fuselajului sau a prorei sunt asvarlite Thapoi,
aproape in linie dreaptda, dat fiind micimea diame-
trului sectiunei drepte a fuselajului ca si a proecti-
lului, cari despicd Tn laturi mediul aerian, fata de vi-
teza de scurgere Tnapoi a acestor curenti; recurbarea
lor, pentru racordare cu coloanele aspirate la «pupa»
sau Tnapoia fuselajului, este aproape o imposibilitate,
ceace Tnseamna ca avantajul propulsiunei prin recu-
perarea integrald a energiei motrice absorbita de aer
dela pdsari si insecte si redata lor, nu se poate ob-
tine la masinele actuale, iar rezistenta maxima de in-
vins ramane din aceastd cauza tot Tnainte si proas-
patd; cu alte cuvinte la fiecare Tnvartitura de pro-
pulsor, este nevce de: o noua rupere de echilibru, de
a se fnvinge deci continuu 0 noud inertie. Travaliul
cheltuit de motor este covarsitor mai mare ca energia
Miuschiulard, pentru aceiasi greutate de ridicat si pen-
tru aceiasi distantd de parcurs cu aceiasi viteza; cu
alte cuvinte shorul aeroplanului este un efect exclu-
siv al vitezei, al energiei motrice, fard posibilitate de

colaborare a ei cu energia rezistenta'. Acest prircipiu
al colabordrei energiilor in luptd l-am evidentiat n
mecanica mea noua.

Rezistenta aripilor si marimea lor

Sustinerea la pasari fiind o miscare relativa de
auto-antrenare, aripile in actiunea lor sustantativa,
nu indeplinesc decat o functiune de zond de aplicatie
a energiei curentilor artificiali aerieni, ca si cum sbu-
ratoarea vie ar sta pe loc si arfi luata de un vant,
resistenta de sustinere trebue s& invinga doar greu-
tatea ei, pe cand la aeroplane suprafetele purtatoare
trebue sa invingd pe langa greutatea aparatului si
miile de socuri pe minut, datorite Tnvartiturilor de
helice necesare atacului positiv al aerului. Miscarea
pasarii in acest caz este de ordinul miscarei absolute,
unde loviturei positive a aripei de randunica, luatd ca
exemplu, Ti urmeazd o alunecare negativa de cétiva
metri, pe cand Tnvartiturile helicei se succed una dupa
alta, cu viteze enorme. Prin urmare, la «sustinere»
aripa de pasare formeaza doar o zona de aplicatiune
a energiei de miscare, cu resistentd minima la rup-
turd, pe cand la aeroplan planul portant este o su-
prafatd de primire a socurilor, deci de maxima re-
sistentd la uzurd. Evident, cd atat miscarea relativa
de auto-antrenare la pasari cat si cea absolutd la ae-
roplane sunt niste miscdri in ansamblul lor, absolute
fata de mediul aerian neturburat de miscarea lor. La
ateri-amerisare Tn panta pasarile alunecand tot cu con-
vexitatile lor, vantul artificial de sub aripi ce le Tn-
tovaraseste este din cand in cand inflexat sau Tndoit
in sus prin miscari de aripi, ele fiind zone de apli-
catie a acestui curent, care devine ascendent dupa
voia pasdrii, pe buclele tractorii si Tn acest fel, ea fiind
stdpand pe acest vant pozitiv, atinge solul sau apa
cu viteza voitd. Numai conditiunile de mai sus ne pot
explica sborul fard oboseala timp de 14—16 ore pe
zi al randunicii si fara uzura care se constatd la ae-
roplane in aceleasi conditiuni; iata dece spun mereu,
cd dacd s’ar aplica toate calculele uzuale empirice la
zborul pasérilor, am gasi cifre dupa cari aripele s’ar
destrama, dupd cateva ore de miscdri de aripi.

Rodrigue Goliescu



Sburatorli nostri

La manevra...

Toamna fisi etala Tnceputul aruncand capri-
cioasa, din cand in cand, cate o zi umeda si rece.

Manevrele generale anuale se pregateau de
zor si Tn acest scop, exercitii partiale, cu mari
unitati se efectuau febril pe tot intinsul tarii.

Divizia, din capitala tarii, n acel an se sta-
bilise Tn jurul localitatii Caciulati, un sat rasa-
rit din judetul llfov.

Comanda Diviziei o avea generalul Oglulescu,
un distins si viteaz ofiter de cavalerie; iar gene-
ralul Calucescu, o valoare militara, care a facut
pana la ultima clipa a vietii fala si cinste ar-
matei romanesti, conducea cu multa pricepere
«Directia exercitiilor».

Bine intentionat generalul Calucescu, acest
mare conducator de trupe, pentru a da o cat
mai reala Tnfatisare exercitiilor, a cerut sa se
afecteze Diviziei si o escadrila de aviatie.

Pentru o cooperare cu trupele terestre s’a
trimis atunci o escadrila de 4 avioane Breguet
L&, sub comanda simpaticului locot. av. Lory.

Din lipsa unui utilaj de adapostire al avioa-
nelor si fata de vechimea si uzura materialului,
adapostirea lui Tn camp fiind imposibila, s’a
decis ca escadrila s& ramana noaptea pe baza
Pipera, iar in timpul zilei sa actioneze dela un
teren din apropierea Caciulatilor, unde functiona
redus, cu cele necesare serviciului de aerodrom,
un maistru si cativa soldati mecanici si servanti.

In acea vreme, imediat dupa marele conflict
european, mijloacele restranse de dotare ale uni-
tatilor de aviatie romanesti, faceau ca aceasta
tanara arma sa fie putin cunoscuta si intrebu-
intarea ei punea in mare incurcatura Statul Ma-
jor al marilor unitati, unde era afectata; asa
ca aparitia sburatorului la marea unitate strica
toate socotelile fauritorilor de ordine, care tre-
zindu-se din uitare, se intrebau:

«Ce facem cu aviatia?».

Natural, ca intro asemenea intelegere a lu-
crurilor, aviatia era vesnic uitata, iar coopera-
rea ei cu trupele terestre considerata ca o anexa
ce complecta ansamblul trupelor pamaéantene, cu
randamentul unei plimbari aeriene, pe a caror
informatii nu se poate pune nici o0 baza.

Uitarea facea, ca legatura intre aviatie si co-
mandament sa se faca n ultimele clipe, cand
era bombardata cu o seama de ordine pripite,
date ocazional de circumstanta gsi care nu ur-
mareau un scop bine definit.

In consecinta, asa fara nici o Tntelegere prea-
labila, in zori de ziud, escadrila decoleaza dupa
aerodrom si dupa 15 minute se asterne linistita,

pe campul Caciulatilor, unde asezadnd avioanele
la linie se instaleaza la umbra pomilor ce ada-
postesc o frumoasa alee.

Nici nu sau scurs cateva clipe si campul a
luat Tnfatisarea unui iarmaroc, o multime imen-
sa de curiosi au navalit acolo Tnconjurand avi-
oanele, Tmbulzindu se nerabdatori sa se apropie
cat mai mult, sa le pipae, sa le vada, sa le cu-
noasca.

Cu mare greutate, cu ajutorul soldatilor, abia
s’a putut opri navala multimii, care a ramas
totusi galagioasa, contempland aeroplanele.

O batrana apropiindu-se sfioasa, dupa ce a
pipait cu propia-i mana panza Tnvechitetor Bre-
guet-uri, sta retrasa Tntr'un colt si privea cu
nedumerire pe tinerii sburatori, cari Tnca Tn cos-
tumele lor de sbor stau de vorba, rezemati de
planurile avioanelor si asteptand ordinele sefului.

Dupa ce batranica i-a privit un timp si s’a
asigurat ca sunt oameni ca toti pamantenii, ca
vorbesc aceiasi limba ca si dansa, ca au o Tnfa-
tisare obisnuitd a tuturor oamenilor, abia a in-
drasnit sfioasa si nedumerita sa ntrebe pe unul
din ei:

«Maica, dvs. umblati cu pasarile astea de fier?».

«Da! a fost raspunsull».

Atat i-a trebuit batranei, ca s’a pornit sa-si
faca cruce, sa pipae mainele sburatorilor, sa
mangaie panza Tinvechitelor Breguet-uri, sa se
minuneze de puterea de nascocire a omului,
multumind lui D-zeu, c’a avut zile sa o vada
si p’asta.

Comandantul escadrilei, locot. Lory,
s’a degajat de costumul lui de sbor, cauta un
mijloc de transport pentru a porni sa ia lega-
tura cu Divizia, cand, iata un soldat curier
chiar dela comandament.

Soldatul, auzind despre ce este vorba: o0 ma-
sind, o motocicleta sau alte vehicule, nu asteapta
prea multe lamuriri, ci porneste Tn goana sa
dea de stire la Divizie.

Ajuns la Cartierul Diviziei, Tntamplarea facu
sa fie ntalnit chiar de generalul comandant,
care vazandu-l asudat si grabit, il Tntreaba:

«Ce este cu tine, camarade?».

Mucalitul de vlascean, Tn dorinta de a servi
aviatia, arma prin excelenta rapida si crezand
ca a rezolvat un mare problem, raspunde:

—«Sa traiti, domnule general, au venit domnii
aviatori si cer masina sa vie la Diviziel».

Atat i-a trebuit sefului! Sa Tndrasneasca niste
tineri ofiteri, copii, sa ceara singurul automobil

dupa ce



ce se gasea in toata divizia si care era exclusiv
la dispozitia sefului?.

Aceasta Tndrasneala em de netolerat, aceasta
cerere a sters orice solicitudine a sefului fata de
aviatori si in aversiunea lui nici nu a mai vrut
sa auda de aviatie, nici de misiunile ei, nici de
nevoile ei si poate, daca posibil ar fi fost, o tri-
metea in tren cu foaie de drum.

Intratd chiar din prima clipa in disgratiile
sefului aviatia era considerata ca atare.

Statul major, in vederile comandantului, nu
facea altceva decat sa dea ordine verbale, care
se rezumau in general la un sbor continuu, fara
ceva definit; iar informatiile ploau in mesagii
testate la postul de comanda.

Totul era un consum zadarnic de energie si
material, mai cu seama ca exercitiile terestre
erau in curs de studiu si instruire a unitatilor,
asa ca adeseori pela jumatate erau date Tnapoi,
ca nefiind bine executate.

Sburalorii, insa, isi faceau datoria si tot ce
vedeau, informatii interpretate in cadrul cunos-
tintelor lor, erau date cu promptitudine la pos-
tul de comanda al Diviziei.

Asa s’au scurs mai multe zile. Lucrul avia-
tiei cu trupele tereste se executa, dupa unii, n
bune conditiuni si nimeni nu avea nimic de
spus. Si ar fi mers asa, pana la terminarea
manevrelor, daca iTntr'o zi un mesaj testat nu
ar fi adus o stire ingrozito-are !

«0O coloana, aproximativ un batalion infante-
rie, Thainteaza pe marginea padurii B., amenin-
tand flacul trupelor noastre».

Predata comandantului Diviziei, care stia ca
alte trupe decat cele aflate in exercitiu nu se
gasesc pe teren, stirea i se paru cu totul de
domeniul fanteziei.

Si, revoltat de usurinta cu care sburatorii lan-
seaza informatii neverosimile, chiama pe coman-

dantul escadrilei sa-i explice, de unde vine a-
ceasta enormitate.
Bietul Lory, zapacit, pus de odata in fata

unei situatiii asa de grea, nu stia ce sa ras-
punda, mai cu seama ca nu luase nici contact
cu observatorul, dar punand toata Tncrederea in
ofiterii escadrilei afirma, ca cele aratate in me-
saj corespund absolut realitatii.

In fata celor afirmate de comandantul esca-
drilei, seful se supara si mai tare si porneste
cu un ton ridicat sa-i faca observatie, aratan-
du-si tot odata si Tncrederea in informatiile avia-
tiei, cand un nou mesaj bombardeaza postul de
comanda:

«Coloana raportata se Tndreapta spre postul
de comanda». Atat i-a trebuit sefului sa isbuc-
neasca, dar nu a apucat sa spuna nimic, caci
o vedenie i-a Tnchis gura.

Din spatele unei creste, Tnainta catre postul
de comanda, un stat major calare, urmat de o
coloana pedestra, nu chiar un batalion, dar
aproape si care agale se apropia de postul de
comanda.

Ce se Tntdmplase?

Inspectorul de armata, un general sever, fost
spaima unui teritoriu alipit, pornise in inspectia
unitatilor Tn subordine.

Ca un cunoscator al situatiilor de fapt, in
loc sa vina cu automobilul la postul de comanda
al marei unitati si sa porneasca Tn inspectie, a
procedat cu totul de altd maniera.

S’a oprit intr'un sat apropiat, a Tncalecat Tm-
preuna cu tot statid major si parcurgand satele
Tn care erau cantonate unitatile, i s’a parut ca
prea sunt multi acei ramasi in cantonamente,
motivati de serviciile auxiliare sau alte socoteli,
a ordonat scoaterea lor din cantonamente si Tn-
colonarea dupa dansul.

Cu aceasta Tntreaga coloana se indreapta omul
spre locul exercitiilor, pe marginea padurii, la
postul de comanda.

Aviatia vazuse bine si comunicase
informatia.

la timp

Ce a urmat, ne imaginam fiecare: noroc, ca
greselile sunt omenesti si supararea trece. Toate
necazurile au luat sfarsit dupa critica; iar cand
trasurile popotelor s’au apropiat pentru dejun,
cam pe la ora 5 dupa amiaza, toata lumea s’a
Tmpacat recunoscand aviatiei randamentul ei in-
formativ, iar aviatorii s’au scuzat de deranjul
pricinuit.

Capitan av. Costake Cosma



C. E. Tziolkovsky
(1857-1935)

In ziua de 19 Septembrie 1935,
34 minute,
stiintific,
doliul
vietica.

Daca numele acestui om genial este atat de
popular acum in tara lui, in alte tari recunoas-
terea lui ca promotor in domeniul aeronauticei
si aviatiei sunt dobandiri recente, datorite, pu-
blicitatii lucrarilor sale de mare interes si valoare.

Capriciul straniu a format viata tragica aces-
tui om, cu mintea plina de viziuni geniale, care
aproape toata viata a ramas neobservat, Tn ora-
sul provincial Kaluga si de abia la batréanete, la
varsta de 60 de ani, imediat dupa revolutia ru-
seasca, Tziolkovsky a fost luat Tn consideratie.

Veti Tntreba desigur, care a fost cauza aces-
tei Tntarzieri si dece pana la varsta lui Tnaintata
de 78 ani el nu a vazut realizarea proectelor
lui cu toata genialitatea lor?

Raspunsul nu este simplu. Insa nu este mai
putin adevarat, ca starea technicei si conceptiile
in domeniul aviatiei timpului, au fost putin
prielnice pentru realizarea ideilor lui premature.

De abia atunci, cand aviatia a luat un avant
considerabil Tn  Uniunea Sovietica, acest batran
uitat a fost Tintinerit prin sprijinul material si
moral, acordat de stat, pentru a da posibilitatea
realizarii proectului de dirijabilul complect me-
talic, lasand racheta interplanetara si altele, ca
mostenire generatiilor viitoare. Soarta totusi a
fost cruda. El moare Tnainte de realizarea proec-
tului lui, care actualmente este Tn constructie.

Boala nemiloasa, cancer 1i Tntrerupe viata si
cei cari au urmat pana acum sfaturile lui, vor
termina cu succes opera aproape terminata, Tn-
scriind numele Tziolkovsky, Tn istoria universala
a aviatiei.

ora 22 si
s'a stins viata renumitului creiator
Constantin Eduardovici Tziolkovsky si
national a cuprins Tintreaga Uniune So-

Note biografice

C. E. Tziolkovsky s'a nascut in 1857, in sa-
tul ljevsk, comuna Spassk, judetul Riazan, Tn
familia unui padurar. De mic copil a devenit
surd Tn urma scarlatinei si na putut frecventa
scoala, Tnsa a Tnvatat singur, totdeauna fiind
retras. La varsta de 17 ani a stiut calculul di-
ferential si integral, iar mai tarziu a patruns in
mecanica teoretica. In 1880 devine profesor de
matematica in satul Borovsc, judetul Kaluga,
continuadnd lucrarile stiintifice Tn domeniul fizicei
si astronomiei.

In aceasta epoca lucrarile lui atrag atentia
profesorilor Joukovski si Sophia Kovalevskaia.

In 1885 Tziolkovsky Tincepe lucrarile pentru
constructia unui dirijabil metalic, care n’a fost
realizat pana acum.

De abia in anul acesta, Tn urma unor sub-
sidii de stat, Sovietele construesc un model de
proba, care fara Tndoiala va da rezultatele as-

teptate atat de mult.

Tncepand din anul 1920 lucrarile lui au fost
publicate de stat, gratie carora numele lui a tre-
cut granita, iar in 1932, in ziua aniversarii de
75 ani si demi-centenarului activitatii in dome-
niul stiintific si ca inventator, a fost decorat cu
ordinul Drapelul Rosu de munca.

Mostenire technica
de prof. Rinin (traducere)

S’a stins Tziolkovsky. S’a stins entuziast de
stiintd, neobositul inventator si muncitor filozof.
S’a stins un om inimos, atent, bun, sensibil. In
aceasta sensibilitate, Tn aceasta dispozitie de a
ajuta, se ascunde acest farmec de respect, pe
care d-a capatat Tziolkovsky din partea celor
cari l-au cunoscut.

El n’a lasat fara raspuns nici o scrisoare din
cele sute si poate chiar mii, care i se trimeteau
din toate colturile Uniunei si din strainatate.

In scrisorile lui, el foarte des a desfasurat
teoria unor probleme technice, dand schitele di-
feritelor constructii, de multe ori anexand lucra-
rile lui gratis, cu toate ca edita cu putinii lui
bani.

Lucrarile lui Tziolkovsky sunt multiple. EI
inventa: masini de scris, avioane, roti de apa,
dirijabile, pompe, tuburi aerodinamice, aparate
pentru captarea energiei solare. Insa foarte multe
cunostinte a depus pentru problemele din aero-
dinamica, aviatie si miscarea reactiva.

Interesandu-se de ideia posibilitatii sborului
omului, Tziolkovsky hotaraste in lipsa datelor in
literatura, sa experimenteze singur.

El studiaza sborul insectelor si pasarilor, cons-
trueste primul tunel aerodinamic in Rusia si cu
ajutorul lui cerceteaza.

Putem numai sa ne miram,
cu mijloacele lui modeste, in conditiuni primi-
tive, sa execute in timpul acela, numeroase si
interesante lucrari, obtindnd rezultate cari, cu
precizie suficienta pentru timpul acela, au ex-
plicat legi fundamentale rezistentei aerului.

In 1908 el publica in revista ,Sburatorul”

X

cum el a reusit



rezultatele nouilor experiente executate Tn tune-
lul aerodinamic, insa de dimensiuni mai mari,
Tndreptand atentia deosebita asupra miscarilor
de aripi.

In 4895 el scoate de sub tipar o lucrare
LAeroplanul” sau aparatul sburator, asemana-
tor pasarilor. In ea el desvolta teoria lui origi-
nala, a sborului avionului, da schitele constructiei
lui si determina puterea motorului. Remarcam,
ca in timpul acela, calcule analoage pentru
avioane, Tn Rusia, inca n’au fost.

In aceasta lucrare Tziolkovsky se aseamana
foarte mult in detalii de constructie si de calcule

cu avionul realizat 8 ani mai tarziu, de fratii
Wright in America.
In 4929 Tziolkovsky scoate un nou studiu

despre aviatie ,,Noul Avion". In aceasta lucrare
el desvolta o ideie, despre constructia avioanelor
mari fara fuselaj. Remarcam, ca dupa aceasta
ideie, in  Uniunea Sovietica a fost facuta o n-
cercare, pentru constructia de planouri de panza.

In ultimii ani Tziolkovsky a fost preocupat
de problemele sborului stratosferic si a propus
0 schema a constructiei unui stratoplan demi-
reactiv. Lucrarile lui, in domeniul aeronautic,
adica sborului cu ajutorul aerostatelor, sunt mul-
tiple si variate.

Din lucrarile sale teoretice
marcam: ,Aerostatul metalic
(1892), Aerostatul metalic cu
tru 200 de oameni" (1896) si multe altele.

Ca incheere a acestor lucrari a aparut lucra-
rea ,Dirijabilul Metalic" (1934), lucrare mare,
contindnd 270 pagini, unde autorul calculeaza
detailat si da proect unei constructii originale de
dirijabil metalic, al carui model de incercare se
construeste actualmente la Moscova.

O atentie deosebita merita metoda introdusa
de Tziolkovsky, asa zisa metoda hidrostatica,
pentru Tncercarea dirijabilului in conditiuni de
laborator. Aceasta metoda clasica se Tntrebuin-
teaza actualmente pe larg, in toate laboratoarele
hidrostatice.

In domeniul sborului, pe principiul reactiunei,
Tziolkovsky a lasat o serie Tntreaga de lucrari
originale si calcule complectamente noui si ex-
trem de interesante ca largime si atractive ca
perspectiva.

Prima lucrare a lui, in acest domeniu, a apa-
rut in 4903, sub denumirea ,Explorarea spa-

trebuie sa re-
cu comanda”
comanda pen-

tiului  interplanetar
reactive".

In prima data Tziolkovsky da ideia construc-
tiei unei rachete, pentru pasageri, pe principiul
combustibilului lichid (hidrogen si oxigen], Tn-
tocmeste calculul complect al conditiunilor de
sbor, stabileste si rezolva ecuatii diferentiale sbo-
rului rachetei si in sfarsit emite concluzia ge-
niala a posibilitatii de a rupe lantul legii gra-
vitatii si cu ajutorul acestei rachete sa se trans-
porte in spatiul cosmic, cu scopul sa ajunga
pana la planetele apropiate.

Lucrarea lui complecta, care cuprinde toate
lucrarile sale precedente in acest domeniu, a
aparut Tn 4934 sub titlul ,,Miscarea Reactiva".

Tziolkovsky este primul care da datele tech-
nice pentru constructia unei rachete, pentru trans-
port de pasageri, actionata de combustibil lichid,
specifica; care combustibil este mai rational si
dece, propune sistemul de pompare al combus-
tibilului Tn camera de combustie, concepe siste-
mul ingenios de racire a peretilor rachetei cu
vapori de oxigen lichid, in mod rational stabi-
leste pozitiile pentru carme de conducerea ra-
chetei si maselor mobile in interiorul ei, pentru
stabilitatea in sbor.

In strainatate nu s’a stiut despre lucrarile lui
Tziolkovsky. Acolo, mult mai tarziu, ecuatii iden-
tice si rezultate analoage au obtinut alti savanti,
in Franta Esnault Pelteri Tn 4943, in Statele
Unite prof. Goddard Tn 4949 si in Germania
prof. Oberth Tn 4923.

Problemei rachetei, in timpul actual, i s’a dat
0 importantd mare in toate tarile, intrucat nu-
mai cu ajutorul ei se spera rezolvarea proble-
mei vitezei de sbor.

Acum, in toate tarile se recunoaste prioritate
lui Tziolkovsky Tn calcule si idei fundamentale
de constructia rachetei, pentru transport de pa-
sageri si pe drept il numesc — patriarhul sbo-
rului reactiv.

Mult timp Tziolkovsky va raméne ca inspira-
tor si profesor, pentru toti cei cari s’au indrep-
tat spre solutionarea uneia din cele mai com-
plicate probleme technice — problemei vitezei
de sbor si inca foarte mult timp mostenirea lui
technica, in acest domeniu, va ramane ca isvor
pretios de sfaturi si idei — a caror realizare
este datoria urmasilor si elevilor lui.

cu ajutorul aparatelor

V. T.



Benzolismul

ntrebuintarea pe o scara Intinsd a benzolului Tn
aviatie si Tn industrie, m'a hotdrit sa studiez apro-
fundat chestiunea intoxicatiilor cu benzol, adica ben-
zolismul.

Cap. I
Notiuni sumare de chimie asupra benzolului.

Benzolul este un produs chimic rau definit. E un
amestec de: benzen, metilbenzen, diinetilbenzen, to-
luen, xilene, naftaling, cresoli, fenoli, 0,2—1°/0 sulfura
de carbon, 0,1—0,2°/0 tiofen etc.

E o fractiune din distilarea gudroanelor de huilg,
ce trec sub 170 grade. Sase-opt kgr. de benzol se
scoate dintr'o tona de huila.

Benzolul se mai obtine si prin debenzolajul petro-
lului. Benzolul rectificat (90-100 110) este un excelent
combustibil omogen, cu putere calorica superioara
10000 calorii pe kar.

Benzolul este incolor, foarte refringent, cu miros
desagreabil, mai putin inflamabil ca benzina. Punct
de solidificam 6-8 grade.

Amestecat cu toluen acest punct scade. Deasemenea
si in cazul cand se amestecd cu esente de petrol.

Benzolul este foarte putin solubil Tn apd, mai mult
in eter, alcool, acetond. Volatilitatea benzolului creste
cu cadldura. Asa se explica numarul mare de intoxi-
catii In timpul verii sau in atelierele prea incalzite.

Cap. Il.

Benzolul in terapeutica.

Benzolul a fost propus 1n terapeuticd de Koranyi si
anume in tratamentul leucemiei. Farmacopeia france-
za recomanda: LX picaturi pe zi (Aubertin Parvu), in
capsule gelatinoase sau amestecat cu un oleu oare-
care, peros. Farmacopeia germana recomanda : 1.0 pro
dosi—6.0 pro die, in Polycythaemia rubra. In codex
medicofarmaceutic al autorilor: dr. Deleanu si dr. L.
Coniver (1927) gasim, ca este indicat Tn contra cata-
rului pulmonar, tusei, fermentatiilor stomacului, vier-
milor intestinali, trihina, leucemie. Se da I—XXV pi-
caturi de 3—4 ori pe zi in capsule gelatinoase. Doza
maxima pro dosi: 1,50 iar pro die: 6.0.

In legaturd cu acest capitol, rezumam articolul «Con-
tributie la studiul modificarilor sangelui in cursul tra-
tamentului leucemiei mieloide cu benzol» al lui V. R.
GA1VORONSKY din Saratov, publicat in «Terapeuti-
cesky Archiv» vol. Il, fasc. 2. 1924,

Autorul a facut observatii pe sase cazuri. Trage ur-
matoarele concluzii: procentul de ematii si emoglobi-
na creste net, dar aceasta incepe dupd@ fncetarea, me-
dicatiei. Dispar ematiile nucleate si anoliile de culoare,

forma si diametru. Leucocitele scad chiar sub normal.
Formula leucocitara nu revine la normal. Mielocitele
o diminuare absoluta si relativa. Polinuclearele neu-
trofile cresc in detrimentul mononuclearelor. Procentul

de limfocite tinde sa se apropie de normal. Numarul
lor absolut raméne aproape de normal. Procentul de

polinucleare eosinofile si basofile suferda o diminuare
in timpul resutelor. Autorul crede, cd benzolul este
superior din acest punct de vedere razelor X si Tho-
riului. Tntrebuintarea Tnsa a benzolului nu este si ea
lipsitda de inconveniente: turburari digestive, albumi-
nurie, etc.

Cap. I
Istoric. Faza medicoexperimentala.

incd Tnainte de 1870 s’au facut cercetari, spre a se
stabili gradul de toxicitate al benzolului, intéiu la ani-
male, apoi la om.

Cercetdri experimentale solide, se pare ca le-a facut
Benech, un fiziolog francez, care si-a publicat rezul-
tatele, in C. R. S. de Biol. 1878, pag. 353. Din lucra-
rea sa extragem urmatoarele observatiuni: la anima-
lele supuse la inhalatii de vapori de benzol, recipiente
de sticla Tnchise, a observat in cazul ca doza admi-
nistratd era sub cea mortald, o serie de crize convul-
sive, urmate de turburari ale echilibrului. In cazul
dozelor mortale, autorul a insemnat urmatoarele simp-
tome: convulsiuni, tremuraturi musculare, abolirea
miscarilor voluntare, hipotermie, tahicardie, tahipnee,
moarte.

Noudsprezece ani mai tarziu, la un congres de la
Moscova, Santesson a comunicat alte experiente. Apoi,
in ordine cronologica, a mai comunicat: Doiendorff,
Zeitschr. f. Kklin. Med. 4901, pag- 42, Lewin, Munch,
med. Woch. p. 2377, Desbouis & Langlois, J. de phy-
siol. et de pathol. gen. vol. IX, Paris, 1907. pag.
253-60, care au studiat actiunea cantitatilor mici de
vapori de benzol asupra sangelui animalelor, ameri-
canul Selling, care a reusit sa puna Tn evidentda ac-
tiunea net toxica a benzolului asupra organelor ema-
topoietice (maduva osoasa, ganglioni limfatici) si sa
arate cd benzolul are actiune distructivd asupra leu-
cocitelor, mai ales asupra polinuclearelor. Probabil, ca
in urma acestor cercetdri, Koranyi a recomandat ben-
zolul Tn tratamentul leucemiilor mieloide, Thca din 1916.

Acest tratament I-a Tncarcat ntre altii si Vaquez &
Jacoel, Aubertin-Parvu, Levy-Bruhl, etc.

Cap. IV.
Toxicologie.

Doza toxica e greu de stabilit exact. Ea variaza cu:
a) Compozitia chimica variabila a benzolului



f 1. Vvarsta — cei tineri sunt foarte sensibili.

i 2. Sexul —Femeia este foarte sensibila.
Bolile pulmonare cari reduc
campul de ematoza.

Nefritele, cari Tmpiedeca eli-
minarea toxicului.

f Alcoolismul, care atinge celula

3. Ant,pat

«“ 4 Starea | Cerebrald si ficatul.
'prezenté\ Tabagismul.
Cardiopatiile.
patolog.  Neurozele.
| Obesilatea.
5. Stare
prezenta Sarcina.
fiziologica

Cei cari lucreaza multa vreme
in mediul incarcat cu vapori
de benzol.

6. Profe-
siunea

S’a stabilit empiric, ca:

A) 10 mmgr. de benzol la litru de aer, produc o
sensatie de rau.

13) 15 mmgr. de benzol la litru de aer, respirat
timp de 'I2 ord, da oboseald, confuzie mintala.

C) 20 mmgr-30 mmgr. la litru de aer respirat céa-
teva ore, produce pierderea cunostintei.

Raportul dintre:

Toxicitatea benzinei . .

toxicitatea benzotmui este egal cu 1710 dupé I(ohn.

Intoxicatia benzolicd se face exclusiv pe cale respi-
ratorie, E 'posibild Tnsd si pe cale cutanata, la cei cu
excoriatiuni, crapaturi, plagi si mai ales la cei cari
manipuleazd benzolul: aviatie, fabrici de cauciucuri,
ateliere de curatatorie, etc.

Proportia toxica retinuta de organism este de 80—84%
din vaporii de benzol aflati Tn atmosfera respectiva.

Eliminarea se face in general lent si aproape numai
pe cale respiratorie. 9/10 iar 1/10 prin rinichi.

Gravitatea intoxicatiei depinde Tn general de durata
in care a stat un individ Tn mediul benzolat si de
cantitatea de benzol oprit de organism.

Cap. V.
Simptomatologie.

Tabloul simptomatologie al benzolismului ne impune
alcatuirea a doua categorii de simptome si anume:

1. Intoxicatia acutad si 2. Intoxicatia cronica.
betie euforica, urmatd de:

atipeala
vertije A
A) forma | cefalee Dac_a |nd|_V|duI_-
_ ' nausea nu-i scos imediat
usoara  varsaturi  din mediul ben-
Mmers greoi gt
imposib. de ’
a fugi.

r accese convulsive cu miscari
| tonicoclonice.

paralizie.

pierderea cunostintei

B) forma  midriaza pupilara cu imobilitate'
grava pupilara.
stare deliranta.
coma

| 'moarte prin paralizie respira-
| torie.

do

A) latenta

B) Forma
nervoasa

a) usoara: stare de betie,
cefalee, vertije, asurzire, fur-
nicaturi in membre, sensatie de
frig, epistaxis, constipatie, gas-
tralgii, anorexie, nausea, var-
saturi, congestia mucoasei buc-
haleine cu miros de benzol,
hipertermie, irilabilitate, abo-
lirea refl, faring, midriaza, eo-
sinfilie, usoara polinucleoza,
probabil consecutivad excitatiei
initiale si transitorie a orga-
nelor ematopoetice

(Desbouis & Langlois).

b) grava asemenea boalei
lui Werlhof

In plus de cele de mai sus:

a) Sindron anemo-emorag.
cu:

Gingiv. scorbuti forma pur-
pura, emoragii multiple: gas-
troenter, nazale, renale, uterine.

b) Degenerarea grasoasa a
vaselor coronare, jficat, ri-
nichi (Curschmann).

¢) Necroza osoasa (Lovy).

d) Scaderea No. glob, rosii,
fara mari modificari morfolo-
gice, nici prea multe elemente
tinere.

e) Scaderea valorii glob,
pana la 20-30°0 si mai mult.

f) Diminuarea plachetelor
sanghine.

g) Emoglob. 8-15% Sahii.

h)i intarzierea coagulab.

i) Marirea timpului de san-
gerare.

j) Culoarea rosie a sangelui
ca Tn intox. cu oxicarbon.

I) Leucopenie, care apare
dupd o scurta durata de leu-
cocitoza.

Inversarea form, leucocitare
prin aparitia unei limfocitoze
relative foarte precoce, 40%
dupa Teleki.

Dupa Teleki si Weiner, care
au observat cazuri numeroase,
Klin woch 1924 pag. 226, ea
apare Tnaintea leucopeniei.

E un simptom precoce prin
care anticipam diagnosticul.

m) Asfixie.

n) Crize epileptoide,

o) Coma adéanca si de lun-
ga durata (Kolsch)).

p) Moartea survine in 1/2°o
din cazuri (Barker, Claude,
Flandin, Lenoir, Roberti, Sel-
ling).

Diminuarea fortei musculare.

Sensibilitatea trunchiurilor
nervoase la presiune. Abolirea
reflex, faringian. Exagerarea
refl, rotuliene. Midriaza. Am-
bliopie. Nevriid retrobulbara.
Nistagmus. Edem al pupilei.
Polinevrite frecvente memb.
su p.(Peters, Soupault, Francois,
Dufour), rar la memb. infer.



Cap. VI.
Pronostic.

El trebue sa fie rezervat totdeauna. O scédere a
numarului leucocitelor pana la 1500 pe mmc. de san-
ge impune totdeauna un pronostic fatal.

Cap. VI
Profilaxie.

Acest capitol cuprinde urmatoarele;

1. Cercetarea cat mai des a aparatelor industriale
benzolifere, pentru a preveni iesirea vaporilor de ben-
zol si a preintdmpina benzolarea atmosferei.

2. Supravegherea celor cari curdtd depozitele de
petrol si obligarea lor de a lucra cu masti industriale
speciale.

3. Ventilatia perfectd a atelierelor, Vaporii de ben-
zol sunt de trei ori mai grei ca aerul. Deci evacuarea
gazelor de benzol se va face pe jos, prin venirea ae-
rului rece, prin partea de sus a atelierului sau fabricei.

4. Ungerea mainilor lucratorilor, mai ales a acelora
cu solutii de continuitate cat de micd, cu glicerina.

5. Selectia medicald a lucratorilor. S& se elimine:
alcoolicii, tabagicii, anemicii, suferinzii de plamani,
cardiopatii, nefropatii, copiii sub 18 ani, femeile Tn-
sarcinate, emofilicii.

6. Controlul medical ebdomadar al lucratorilor. Con-
trolul lunar al séngelui. Vor fi scosi definitiv din fa-
bricd sau atelier cei gasiti cu:

a) leucopenie si limfacitoza.

b) emoragii (bucogingii) vocutanate. Epistaxis, Me-
troragii. Purpure.

Indicele

Dintre caracteristicele benzinei si carburantilor des-
tinati functiondrii motoarelor de avion, indicele octa-
nic este fara Tndoiald cea mai importantd, care influ-
enteaza mai mult decét oricare alta asupra motorului

de avion. in ceiace priveste randamentul, consumatia
si durabilitatea lui.

Tendinta continua de a obtine la motoarele de avion
maximum de randament pentru o greutate unitard mi-
nima, a_impus constructorilor de motoare urmatoarele
modificari:

adoptarea sistemului
compresoarelor,

marirea raportului volumetric de compresiune.

Sistemul racirii cu aer, daca realizeazd pe de o-
parte o reducere simtitoare a greutatii motorului, creaza

pe de alta parte dificultati Tn functionarea lui, prin
ridicarea temperaturii.

de racire cu aer, utilizarea

Cap. VIII.
Tratament.

Tratamentul benzolismului constd din:

1. Scoaterea imediatd a individului din mediul ben-
zolat.

2. Transportarea lui culcat, la aer curat si umbra.

3. Asezarea lui Tn pozitie orizontala.

4. Respiratie artificiald, indiferent metoda.

5. Inj. cu cardiotonice, mai ales Coramine, Cardia-
zol, Camfachin, Cafein.

6. Transfuzie de sange.

7. Ser fiziologic intravenos.

8. Sub nici un motiv alcoolice sau substante grase,
caci dizolva benzolul.

9. Nick recomanda inj. intraven. de 5 cmc., de 10°/0
emulsie de lecitina.

10. In formele cronice metoda Wipple, diferite pre-
parate de ficat.

Clorura de calciu per os sau In injectii. Arseno-
terapie. Raze X. Inj. cu «redoxon» Roche.

11. Exzirparea splinei a dat rezultate bune la ani-

male.
Maior dr. Od. Apostol

medic sef al flotilei de aviajie de garda
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octanic

In vederea obtinerii unui randament energetic su-
perior, precum si pentru mentinerea lui la altitudini
mari, la motoarele denumite «supra-alimentate», ames-
tecul gazos este introdus in cilindri sub presiune, prin
intermediul unui compresor.

Pentru usurarea aprinderii si favorizarea omogeni-
tatii amestecului gazos exploziv, Tn vederea maririi
randamentului termic, motoarele asa zise «supra-com-
primate», utilizeazd o compresiune volumetrica ridicata.

Din cauza presiunei, respectiv a temperaturii ridicate
ce domneste in cilindri, aprinderea amestecului car-
burant nu se mai face in mod normal, progresiv in
toatd masa gazoasd, ci se produce brusc numai asupra
unei portiuni limitate din amestecul carburant, dand
nastere la fenomenul detonantei.

Acest fenomen are drept rezultat:



a) O crestere bruscad a presiunii in apropierea punc-
tului mort superior, care se traduce ca niste lovituri
de ciocan asupra pistoanelor, bielelor, axelor si palie-
rilor vilbrequinului, avand drept efect obosirea pre-
maturda a motorului.

&) O ridicare excesivd de temperaturd, care poate
provoca defecte de ungere, griparea segmentilor, dis-
trugerea supapelor si ghidurilor si in unele cazuri se
poate ajunge chiar la topirea partiala a pistoanelor si
a capetelor cilindrilor.

c) O diminuare apreciabila a presiunii mijlocii si
deci a randamentului motorului.

Pentru preantdmpinarea fenomenului detonantiei la
un motor, este necesar a se studia pe langa calitatea
carburantului destinat functiondrii Iui, forma camerii
de explozie, modul de dispozitie a bujiilor si ventile-
lor, avantajul de aprindere, racirea culasei, forma cu-
lasei, sectiunea cilindrului si presiunea amestecului
gazos la finele compresiunii.

In ipoteza cad toate aceste elemente au fost studiate
si puse la punct in vederea unei perfecte functionari
a motorului, vom studia tendinta la detonatie numai
n legatura cu calitatea carburantului utilizat.

Analizele facute asupra benzinelor de avion au ara-
tat, cd tendinta la detonatie a benzinelor este in func-
tie de constitutia chimica, adicd de natura hidrocar-
burilor componente.

S’a ajuns astfel la concluzia, ca benzinele cari au
in constitutia lor un procent mai ridicat la hidrocar-
buri aromatice sau naftenice, poseda o putere antide-
tonantd mai mare decat acelea, cari au la baza hidro-
carburi parafinice.

Dacd hidrocarburile aromatice reduc inconvenientul
detonatiei, este Tnsa necesar ca ele sa nu depaseasca
un procent anumit, deoarece, prea multe aromatice
favorizeaza combustiuni incomplecte, aucrasand bujiile
si zadarnicind aprinderea.

Hidrocarburile ciclice saturate, fard a prezenta pro-
prietati antidetonante deosebite, constitue totusi un
combustibil excelent.

Hidrocarburile dietilenice sunt a se evita, intrucat
avand tendinte de polimerizare, provoaca formarea
de produse vascoase, cari astupa tevile.

Constitutia chimica a benzinei nu este Tnsda un fac-
tor hotaritor in ce priveste rezistenta ei la detonatie,
Tntrucét puterea antidetonanta a diferitilor derivati din
fiecare grupa de hidrocarburi este foarte diferita.

Pentru determinarea puterii antidetonante a unui
carburant, s’au construit aparate adequate, dintre care
astazi se Tntrebuinteaza pe scara cea mai Tntinsa apa-
ratul C. F. R. (Cooperative Fuel Research Board), care
functioneaza Tn conditiuni stabilite de lucru. Rezulta-
tul este indicat sub forma unui indice sau cifre oc-
tanice.

Aceasta cifra este obtinutd Tn comparatie cu un
combustibil tip, amestec de isooctan si heptan normal.
Primul prezinta o rezistentd maxima la detonatie (100),
in timp ce al doilea este foarte detonant (rezistenta la
detonatie zero).

Facand un amestec din aceste hidrocarburi, in di-
ferite proportii, se poate stabili o curbd de rezistentd
la detonatie.

Un carburant calificat cu cifra octanicd 74 are o
putere antidetonantd, echivalentd cu aceia a unui ames-
tec compus din 74 parti isooctan si 26 parti heptan
normal. Din titeiul roménesc asfaltos se poate obtine
0 benzina (conform conditiilor stabilite de Subsecre-
tariatul Aerului), cu o cifra octanica de 74—75° C. F.
R. (Metoda motor).

Sub impulsul nouilor realizari Tn constructiile mo-
toarelor de avion, s'a studiat ridicarea cifrei octanice
a benzinei initiale, pe cale artificiald, prin adaogire
de substante asa numite antidetonante.

In acest mod se poate obtine majorarea cifrei oc-
tanice dela 74 ia 87.

Substantele antidetonante cuprind doud categorii Si
anume:

a) Substante combustibile si antidetonante.

&) Substante antidetonante.

In prima categorie intra benzolul, tcluolul si alcoolul.

In categoria Il intrd: anilina, ferocarbonilul, nichel-
carbonilul si tetraelviul de plumb.

Dintre acestea se utilizeaza astdzi Tn mod obisnuit
amestecul benzina-benzol si mai ales benzinele cu
adaos de plumb tetraetyl.

Utilizarea benzolului ca antidetonant, in amestec cu
benzina obisnuita, nu rezolvd definitiv problema car-
burantilor de avion deoarece:

1) Benzolul avand un punct de congelare ridicat,
proportia lui Tn amestec nu trebue sa depdaseasca 20%,
dacd dorim a mentine punctul de congelare al carbu-
rantului sub — 50° G.

2) Céldura latentd a benzolului, fiind superioara ce-
lei a benzinei de avion, madreste tendinta de formare
de ghiatd in tevile de admisiune.

3) Puterea antidetonanta a benzolului scade simti-
tor cu cat temperatura este mai ridicatd, cum este
cazul la motoarele racite cu aer. Z

Aceste inconveniente de ordin technic au fost com-
plect Tnlaturate prin Tnlocuirea amestecului benzina-
benzol cu benzina etilizatd, acdrei utilizare astazi este
aproape universala.

Adaptarea acestei solutii a fost legatd la inceput de
0 serie de inconveniente si anume:

I. Tetraethylul de plumb se descompune Tin timpul
arderii Tn oxid de plumb, care tinde s& se precipite si
sa se depoziteze pe diverse organe sub forma unei cruste.

Tendinta de depunere a oxidului de plumb este
proportionald cu procentul de plumb tetraethyl intro-
dus Tn benzina si cu temperatura, Tn sensul cd cele
mai mari depozite s'au observat a se forma pe orga-
nele motorului, cari Tn functionare isi asuma tempe-
ratura cea mai ridicatd, ca: supapele de esapament,
ghidul supapelor, pistoane si camera de explozie.

Aceastd crustd, dupa o perioadd mai Tndelungata de
functionare a motorului, poate atinge grosimi mari,
cari In afard ca micsoreaza schimbul de cdldurd dintre
camera de explozie si mijlocul de racire, poate pro-
duce autoaprinderi si supraincélziri.



Mai periculoase sunt Tnsa depozitele de oxid de
plumb, din locasurile segmentilor, cari cu produsele
rezultate din ardere formeaza o crusta dura si com-
pactd, ce favorizeaza intepenirea segmentilor.

O compozitie tipicd a crustei este:

Oxid de plumb 69,3%
Sulfat de plumb . 13,0%
Bromura de plumb . 8,9%
Oxid de fier 6,0%
Materii silicioase . 0,4%
Substante organice . 1,2%
Diferite.................. 1,2%

Pentru Tnlaturarea acestor invonveniente, tetraethylul
de plumb a fost Tnlocuit cu ethyl fluid, care este un
amestec de tetraethyl de plumb cu bromura de etilen
si petrol, Tn urmatoarele proportii Tn greutate :

Tetraethylul de plumb (C2 H54 Pb = 61,42%

Bromura de etilen (C2 114) Br2 = 35,68%

Colorant — 0,25%

Petrol la complectare in volume.

Proportia de tetraethyl de plumb in volume este
de 65,5°/0.

Prezenta bromurii de plumb este necesara pentru a
transforma oxidul de plumb, format in timpul ar-
derii, Tn bromura de plumb, care fiind volatila Ila
temperaturi Tnalte, este eliminatd odatd cu gazele de
esapare.

S’a observat Tnsd, cd piesele cari posedd tempera-
turile cele mai ridicate, favorizeaza totusi o depunere
foarte slaba de oxid de plumb.

Din acest motiv racirea, la motoarele destinate a
utiliza benzina etilizatd, trebue sa fie perfecta. Pentru
asigurarea racirii supapelor de esapament, acestea au
fost construite in mod special, avand introdus in tija
lor sodiu metalic, care prin topire ia o parte din cél-
dura capului supapei si 0 degaje prin tije.

Il.«Ethylul fluid», prin rezistenta bromurei de eti-
len, exercitd o0 actiune coroziva asupra pieselor mo-
torului, cari vin In contact cu gazele de ardere.

Aceastd coroziune se manifesta atat la cald, n
timpul functiondrii motorului, cat si la rece, dupa
functionare. Coroziunea la cald este datorita bromurei
de plumb, care exercitd o actiune cu atat mai puter-
nicd cu cat temperatura partilor metalice, supuse ac-
tiunei bromurei de plumb, este mai mare.

Coroziunile produse la rece sunt datorite vaporilor
de acid bromhidric condensati pe supape si pe peretii
cilindrului, dupd oprirea motorului.

Rezultatele obtinute din Tncercérile de laborator, au
aratat ca actiunea corosiva a bromurei de plumb este
n raport direct cu natura materialului atacat si cu

temperatura. S’a constatat astfel, cd otelurile cele mai
rezistente la corosiune sunt acelea cari contin un pro-
cent mai mare nichel-crom si din cari se construesc
astazi supapele si scaunele supapelor, inlocuind ote-
lurile normale siliciu-crom si bronzul de aluminiu,
care este energic alacat de bromura de plumb.

In acest mod si inconvenientul coroziunei a fost
complect inlaturat.

I1l. Tetraetylul de plumb ca atare este otrava foarte
puternica; prin urmare gazele de ardere, provenite
din combustia benzinei etilate, vor exercita la randul
lor o actiune toxica asupra organismului.

Aceastd concluzie, lansatd de catre cei cari nu ve-
deau cu ochi buni utilizarea etilului fluid ca antide-
tonant, este complect falsd, deoarece plumbul tetrae-
thyl este addogat in benzind Tn cantitdti minime
(max. 0,8%0 in volume), astfel ca el isi pierde com-
plect proprietatile sale toxice.

Din contrd, am putea spune, cad oxidul de carbon
rezultat din arderea benzinei si continut in gazele de
esapare prezintd un pericol mult mai mare de toxi-
citate.

Dupa cum am ardtat mai sus, toate inconvenientele
prezentate la Tnceput de catre tetraetylul de plumb
au fost complect inldturate, astfel ca astdzi, utilizarea
lui ca antidetonant nu prezinta decét avantagii.

Dintre acestea remarcam ca: a) plumbul tetraethyl
nu are nici o influentd daunatoare asupra punctului
de congelare si nici asupra oricdrei caracteristici fizi-
ce ale benzinei:

V) valoarea sa antidetonantd nu se micsoreaza Tntru
nimic la temperaturi ridicate, cum se Tntdmpla cu alte
produse.

¢) din punct de vedere economic plumbul tetraethyl
este cel mai indicat a se utiliza ca antidetonant, deoa-
rece posedand o putere antidetonantd foarte ridicata,
este de-ajuns a se adaoga in cantitati foarte mici, pen-
tru ca s& mareasca considerabil indicele octanic al
benzinei de baza.

Procentul maxim de tetraethylul de plumb, admis
pentru avioanele comerciale, este de 0,8 cm.3 la litru,
adaos care poate mari cifra octanicd a benzinei de
baza, cu 16» octanice.

Procentul de plumb tetraethyl depinde Tnsd de in-
dicele octanic ce se urmareste a se obtine, precum si
de indicele octanic al benzinei de baza.

Este de remarcat, ca actiunea antidetonanta a tetrae-
thylului de plumb dupd o anumitd limitd nu mai
creste, ci tinde sd-si mentina o valoare constanta.

Ing. Gh. Garofeanu



UnNn nNnou avion

rapid german:

Junkers Ju 86

Puternica industrie aeronautica germana,
care de catva timp se manifesta atat de stra-
lucit in toate domeniile — militare si civile —
a produs un nou exemplar de avion comer-
cial, ce depaseste pe cele mai bune aparate
de acest fel, existente astazi in functiune pe
liniile aeriene.

Este vorba de un nou aparat, conceput si
executat in cunoscuta fabricd Junkers-Flugzen-
gmerk A. G. din Dessau. Dupa Junkers-u\ 460,
dupa Junkers-u\ 60, aparate admirabile pentru
scopul lor, aceasta fabrica da acum la iveala
un bimotor, ce poate zbura— cu 10 pasageri Si
echipaj — cu o viteza normala de drum de
340 kml/ora.

Noul Junkers-Ju 86 este construit dupa tipul
cunoscut al casei germane, adica: monoplan
cu aripa joasa, prevazut cu dispozitivul de
hipersustentajie propriu (voleti de intrados,
pe marginea de fugd), de constructie com-
plect metalica; Tmbracamintea aripilor, de
asta data, este neteda.

Avionul este bimotor,
racire directa prin aer.

motoarele fiind cu

Fuselajul, de un perfect profilaj aerodina-
mic, are in partea din fata, sus, cabina de
comanda, iar Tn centru o confortabila cabina
pentru 10 pasageri. Aranjamentul interior,
dispozitivele de incalzire, aerisire, eliminarea
zgomotului, etc. sunt tot ce poale fi mai per-
fect, pentru timpul actual.

Terenul de aterisare este escamolabil

Motoarele au compresoare, ce restabilesc
puterea la 2000 metri Tnaltime. La aceasta
inaltime viteza maxima depaseste 360 km.

pe ora, iar viteza normala este de 340 km.
pe ora.

Prototipul acestui avion a fost supus Tncer-
carilor in cursul lunei Octombrie c. Rezulta-
tele acestor fincercari fiind excelente, este
probabil ca aparatul va fi comandat In serie
pentru a fi pus in functie, in cursul
liniile aeriene ale societatii

mare,
anului 1936, pe
Lufthansa.

Vom reveni, cu amanuntele de constructie,
cand ne vor fi comunicate de fabrica.



Polonia in fruntea clasamentului

pentru cupa

,Gordon Bennett"

In zilelele de 14 si 15 Septembrie, s’au tinut la
Varsovia probele pentru cel de al XXIlII-lea concurs
de baloane rotunde libere, pentru cucerirea Cupei
Gordon-Bennett. Aceasta cupa a fost donata Tn anul
1905 de catre ziaristul american Gordon-Bennett,
care a alcatuit si un regulament al concursurilor,
bazat pe un principiu foarte simplu: finvingato') va
fi declarat acela, care va ateriza cel mai departe in
linie dreapta dela locul de pornire.

Primul concursa avut loc in anul 1906, in Franta,
iar pornirea baloanelor Tnscrise la concurs s’a facut
din gradinile Tuillerie din Paris, cu participarea a
16 candidati din 1 tari. A invins Statele Unite, prin
sir F. P. Lahm, acoperind 641 km., in 22 de ore de
sbor, anume din Paris pana la Huli in Anglia, tra-
versand canalul la Manche.

Conditiunile de participare admit la concurs nu-
mai baloanele cu o capacitate de maximum 2200
metri cubi, umplute cu acelas fel de gaz si anume
gaz aerian, cum a avut loc in anul curent, cu o pu-
tere de ridicare de 0,1 kg. Echipajul balonului, faia
a se tine seama de marimea balonului, trebue sa fie
compus din 2 persoane, iar fiecare tara participanta
nu are dreptul sa Tnscrie la concurs mai mult de S
baloane. Tnscrierile la concurs se fac numai prin
Aeroclubul tarii respective. Clasificarea generala se
face dupa distanta strabatuta in linie dreapta, pe
baza certificarilor autoritatii celei mai apropiate de
locul de aterizare. Premiul principal, Cupa Gordon-
Bennett, revine Aeroclubului invingator, care are obli-
gatia sa organizeze Tn anul urmator concursul. Clu-
bul, care castiga de trei ori pe randcupa, o retine
definitiv, inslituindu-se Tn acelas timp o cupa noua,
pe baza aceluias regulament.

Mai jos, dau rezultatul concursurilor dela 1906
pana in 1935 inclusiv;
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. pornirei &g, Tara (conducatorul S5~ 0
2 585a principal) ~ £c§ 6
1 1906 Paris 16 7 St.Un. F. P. Lahm 647 22
2 1907 St. Louis 9 4 Germ. O. Ersbloh 1403 40
3 1908 Berlin 23 8 Elv. M. Schaek 1212 72
4 1909 Ziirich 17 8 St. Un. W. Mix 1111 35
5 1910 St. Louis 10 4 A. R. Hawley 1887 44
6 1911 Kansas C. 6 3 Germ. O. Gericke 758 13
7 1912 Stuttgart 20 9 Franfa M. Bienaime 2191 46
8 1913 Paris 18 8 St.Un. R.Upson 618 43
9 1920 Birmingh. 7 4 Belgia E. Demuyter 1769 41
10 1921 Bruxelles 14 7 Elv. Armbruster 766 27
11 1922 Geneva 19 7 Belg. E. Demuyter 1372 26
12 1923 Bruxelles 21 8 1155 21
13 1924 17 7 714 45
14 1925 18 7 M. Veenstra 1345 47
15 1926 Anvers 17 7 St.Un. W.T.v. Orman 861 16
16 1927 Detroit 15 8 E. J. Hill 1198 —
17 1928 12 7 W. Kepner 740 43
18 1929 St. Louis 9 6 W. van Orman 548 —
19 1930 Cleveland 6 4 873 —
20 1932 Basel 16 7 T. Settle 1550 —
21 1953 Chicago 6 5 Polon. F. Hynek 1361 39
22 1934 Varsovia 15 8 1333 45
23 1935 » 13 7 Burzynski 1620 51

Asa cum rezulta din tabelul de mai sus, atat in
ceiace priveste durata sborului, cat si Tn privinta dis-
tantei, nu se poate vorbi despre progrese. Distanta

Varsovia, Octombrie 1935

cea mai mare a fost acoperita Tn 1912 de catre pi-
lotul francez Bienaime cu 2191 km., iar durata de sbor
de catre elvetianul Schaek in 1908, cu 72 ore si 25

minute. In privinta castigarii cupei, ea a revenit
odata Belgiei, de doua ori Statelor Unite si odata
Poloniei.

la concurs
urmator la Chi-

Pentru prima oara Polonia ia parte
n anul 1932 la Basel, iar in anul
cago, balonul polonez «Kosciuszko», pilotat de capi-
tanul 1. Hynek este clasat primul. Prin aceasta, or-
ganizarea celui de al XXIlI-tea concurs a revenit Po-
loniei, care castiga pentru a doua oara locul intéiu.
Anul acesta, Aeroclubul Poloniei organizeaza pentru
a doua oara concursul sicastiga pentru a treia oara
locul ntéiu cu balonul «Polonia Il», pilotat de catre
capitanul Z. Burzynski (ajutor locot. WI. Wisocki).
La concursurile dvr Septembrie Polonia a prezentat

3 baloane: «.polonia Il», pilot cap. Z. Burzynski,
« Warszawa |l», pilot cap. A. Janusz si «Kosciuzko»,
pilot F. Hynek (invingatorul ultimelor doua con-

cursuri). In general Tnsa, la concursurile din anul
acesta s’au prezentat 5 baloane de constructie si din
material polonez; in afara de cele trei baloane, cari
au reprezentat culorile Aeroclubului Poloniei, au mai
participat: balonul «Zurich», cumparat de catre Ae-
roclubul Elvetiei si balonul «Torun», Tmprumutat de
catre Aeroclubul Olandei.

Organizarea concursului pentru cupa Gordon-
Bennett din anul acesta, fund al AX111-lea dela fun-
darea ei, a durat cateva luni de zile, iar pregatirile
au reusit excelent. S’a depus munca de conducatorii
Aeroclubului Poloniei, de Liga pentru apararea ae-
riana si contra gazelor (LOPP), precum si a orga-
nizatiilor de baloane militaie. Centrul de baloane mi-
litare din Legjonowo si a fabricei de baloane din
aceiasi localitate, nu numai ca a multumit pe deplin
pe participantii straini, dar a contribuit Tn mare
masura la castigarea definitiva a cupei de catre Ae-
roclubul Poloniei. Vastul camp dela Mokotow, care
altadata seivia de aeroport civil si militar al Varso-
viei, amenajat in mod special pentru competitiuni
sportive aeriene si defilari militare, este prevazut cu
tribune Tncapatoare, care poate sa Tngramadeasca
peste o suta de mii de spectatori. Ele erau incarcate
atat Tn preziua concursurilor, cand au avut loc com-
petitiuni aeriene foarte interesante, in cadrul unui
meeting foarte reusit, cat si in ziua de 15 Septem-
brie, cand s’a dat plecarea celor 13 baloane partici-
pante. Numarul 13 a fost corijat cu alte doua ba-
loane cu post de radio, corespondenti de presa si
posta, prevazuta cu stampila concursului Gordon-
Bennett.

Concursul a fost onorat cu prezenta presedintelui
Bepublicei, domnul prof. Ignacy Moscicki, a membri-
lor guvernului polon, ai corpului diplomatic si a unui
mare numar de corespondenti straini.

Comitetul de organizatie a fost condus de catre d.
col. pilot Czeslaw Filipowicz, vice presedintele Aero-
clubului Poloniei, ajutat de catre d. col. pilot Wols-
zlegier Jan, seful dep. baloanelor din Ministerul Ar-
matei. Reusita technica a concursurilor Tnsa, revine
n intregime d. col. Juljan Sielewicz, comandantul
centrului de baloane din Jablonna-Legjonowo si d.
maior ing. Stanislaw Mazurek, seful fabricei de ba-



loane din Legjonowo langa Varsovia. Faima acestei
fabrici se datoreste de fapt numai maiorului Mazu-
rek, ale carui lucrari sunt cunoscute in tot Apusul
si bine apreciate de cercetatorii la mari Tnaltimi, n
frunte cu prof- Alexandre Piccard, care si-a coman-
dat noul balon stratosferic la fabrica condusa de
maiorul Mazurek.

Valoarea materialului technic polonez, s'a aratat
a fi chiar superior celui similar din Apus, cucerind
rezultate dintre cele mai frumoase, nu numai in di-
rectia baloanelor, dar si Tn aviatie in general, asa
cum s’a dovedit cu ocazia, Challenge-ului Aerian din
anul tiecut si a repetatelor demonslratiuni aviatice
internationale, chiar si Tn tara la noi. Nu este Tnsa
mai putin adevarat, ca la valoarea technica a ma-
terialului aviatic, se adaoga si valoarea materialului
uman. Pregatirea si selectionarea lui se face cu
foarte mare grife, dar ceia ce este mai laudabil,
pilotii singuri fisi fac un punct de onoare din a co-
respunde tuturor asteptarilor.

Este locul sa adaog aci si cateva cuvinte de admi-
ratie pentru perfecta functionare a serviciului de
presa propaganda si informatiuni, condus cu multa
pricepere de redactorul locot. Juljan Baykowsky, aju-
tat de catre d. Wilcomirski din Aeroclubul Poloniei.
Multumita lor, corespondentii straini si cei polonezi
au avut munca lor foarte mult usurata, fiind infor-
mati cu preciziune si promptitudine.

Ziua de 14 Septembrie a fost rezervata exclusiv
competitiunilor aeriene de avioane poloneze, ale Aero-
cluburilor regionale. S’au prezentat publicului dife-
rite tipuri de avioane, dela cel mai mic la cel mai
mare, acrobatii, precum si evolutia primului Autogir
cumparat din Anglia de catre Polonia, care odata
cu acest aparat a cumparat din Anglia si licenta
de fabricare. Aparitia Autogirului, prima data ara-
tat publicului polon, a produs un efect neasteptat.
Valoarea aparatului a fost scoasa in evidenta, pu-
nandu-l sa evolueze Tn paralel cu cel mai perfect
avion de turism polonez RWD 9, invingatorul Chal-
jenge-ului din 1934.

Ziua a doua a fost complectata cu un program
foarte bine alcatuit, care a durat dela orele 12 la
orele 18,30', cand ultimul balon a parasit aeroportul.
Prima parte a programului a fost rezervata din
nou demonstrataunilor avioanelor poloneze, planoa-
relor, autogirului si saltului cu baloane, sport de-
numit «jumping». In afara de evolutiunile impresio-
nante ale planoarelor, publicul a avut ocaziunea sa
urmareasca sborul unui planor cu motor redus (de
motocicletd), care a sburat cu o viteza de 45 km. pe
orda. Acest planor a fost construit de catre sectiunea
de aviatie a Scoalei Politechnice din Varsovia. Apoi,
0 alta demonstratie foarte interesanta a fost si proba
de viteza Tntie avioanele poloneze de toate tipurile si
marimile, pe o trasa triunghiulara care putea fi usor
urmarita de publicul din tribune. Alaturi deavionetele
si avioanele de constructie poloneza: R WD-8, R WD-13,
PZL-27, PWS-14, P-24 si Fokker de comunicatie a
luat parte la concurs si cel mai nou tip de avion de
comunicatie si transport al liniilor aeriene polone
LOT, uriasul «Douglas». Concursul a fost castigat
de catre avionul PZL-27, condus de catre capitanul
Orlinski. Sborul impunator, cu o viteza aproape
400 km. pe ora, cu virajurile sale in plina viteza, a
produs o impresie cu greu de descris. O alta proba,
tot atat de interesanta a fost si remorcarea in aer
a unui avion RWD-8 fara elice si cu motorul stins,
de catre un alt avion RWD-13.

este adus in fata tribunei
oficiale primul balon: Belgica, pilotat de catre D.
Ernest Demuyter. Concursul Gordon-Bennett este
deschis Tn mod oficial. In sunetele imnului national
belgian, dupa ce pilotul a rostit cateva cuvinte oca-
zionale la microfon, balonul paraseste linistit si im-
punator campul, luand directiunea spre Rasarit. La
fiecare plecare a baloanelor urmatoare, se repeta
aceiasi ceremonie a executarii imnurilor nationale
respective si ramasul bun al zecilor de mii de spec-
tatori, din ce Tn ce mai entuziasmati. Intre timp,
publicul participa cu nfrigurare la «concursul mi-
cului Gordon-Bennett», dand drumul in necunoscut
la mii de balonase colorate, fiecare avand in loc de
nacela o carte postala cu adresa si numele partici-
pantului. Adevarate stoluri sburatoare de planete,
cu sute de sateliti In jurul lor, porneau catre un tel
necunoscut. Poate pentru prima data cand fiecare
din conationalii pilotilor participant, dorea cu con-
vingere Tndepai tai ea cat mai grabnica a celor plecati
si sa-i stie cat mai departe de ei, cu toata simpatia
pe care le-0o manifesta.

O saptamana intreaga de asteptare, o saptamana
de Tnfrigurare, pana, ce s'a aflat cu oarecare precizie
locul de aterizare al baloanelor. Si alte zile de ne-
liniste, pana ce s’a publicat comunicatul oficial cu
rezultatul definitiv.

Pe baza acestui comunicat, publicul a aflat ca Po-
lonia a castigat primul si al doilea loc in clasamen-
tul general, obtinadnd in acelas timp si Cupa Gordon-
Bennett definitiv, lata clasamentul celor 13 baloane
participante din anul acesta:

1. «Polonia IlI» — pilot Burzynski (1620 km.).

2. «Warszawa IlI» — pilot Janusz (1540 km.).

3. «Belgica» — pilot Demuyter (1448 km.).

4. «Erich Deku» — pilot Gotze Kail jr. (1360
km.).

5. «Kosciuszlco» — pilot Hynek (1275 km.).

6. «Torun» — pilot ten Bosch Maurits (1018
km.).

7. «Maurice Mallet» — pilot Dolfuss (758 km.).

8. «Lorraine» — pilot Boilard (731 km.).

9. «Bruxelles» — pilot Quersin (672 km.).

10. «Alfred Hildebrandt» — pilot Bertram (570
km.).

11. «Zurich 1ll» — pilot Tilgenkamp (565 km.).

12. «Deutschland» — pilot Stidber (550,5 km.).

13. «U. S. Navy» — pilot Tyller (535 km.).

Dupa nationalitate, cele treisprezece balone, au
apartinut astfel: 3 Poloniei — «Polonia 1l», «Wars-

In fine, la orele 15,35

zawa 11» si Kosciuzko", 2 Frantei — «Maurice
Mallet» si  «Lorraine»; 2 Belgiei — «Belgica» si
«Bruxelles»', 3 Germaniei — «Deutschland», «Erich
Deku» si «Alfred Hildebrandt»; 1 Statelor Unite —
«U. S. Navy»', 1 Olandei — «Torun» si in fine 1
Elvetiei — «Zurich 111». Balonul «Zurich I11», de

fabricatiune polona, a fost pilotat de asistentul pro-
fesorului Piccard Tn ultimul sdu sbor stratosferic si
anume de di. Tilgenkamp,

Izbanda polonezilor, cari au ocupat locurile 1, 2
si 5, a fost o dreapta recompensa pentru eforturile
pe cari le-au depus atat prin selectionarea materia-
lului uman, cat si din punct de vedere technic, in
pregatirea participarii la aceste concursuri si Tn ge-
neral la ridicarea acestei ramuri a aeronauticei po-
lone.

George Chifulescu



Apararea aeriana si scoala

Omenirea Tntreaga este ingrijoratd de pe acum, de
pericolul aerian, pericol ce ia nastere odatd cu decla-
rarea rasboiului. Este cunoscut, in general, de toata
lumea si Tn toate statele sociale Tn ce consta acest
pericol si cat de mari sunt efectele sale: surprizd, pa-
nica, putere de distrugere.

Oamenii si unele orase si porturi, ca si noduri de
comunicatie, zone si puncte de adunare, arsenale si
uzine, depozite si antrepozite, Tn fine toate centrele
vitale ale unei tari sunt atdtea obiective (tinte) mate-
riale si morale, prin cari se urmareste imobilizarea
sau desorganizarea fortelor, demoralizarea tarii.

In astfel de conditiuni este o copilarie s& nu recu-
noastem teama pericolului aerian si mai ales sa credem,
cd diferitele conventiuni diplomatice vor putea s& in-
terzicd acest pericol, sau sa-1 limiteze (cine mai crede
in coventiuni sd stie rolul Ligii Natiunilor in réasboiul
italo-abisinian si apoi se va convinge definitiv, de ce
inseamna conventiunile diplomatice).

Pericolul aerian existd si nici o lege din lume nu-1
va putea Tnldtura, mai ales astdzi, cand s’au vazut po-
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ale pericolului aerian. Acest pericol insa este in con-
tinua crestere; cu cat timpul trece, progresul stiintei
si technicei atrage dupd sine progresul aviatiei: sigu-
ranta sborului, perfectionarea mijloacelor de navigatie,
iuteald, razd de actiune, sborul la inaltimi mari, sar-
cina utild, toti acesti factori sunt continuu susceptibili
de perfectionare.

In atari conditiuni, se vede de catre oricine, cd pe-
ricolul aerian existd, este grav Si cu cat trece vremea,
cu atat poate deveni mai nimicitor.

Imediat dupd aparitia avionului ca mijloc de lupta,
la actiunea de distrugere a urmat si reactiunea: apa-
rarea contra pericolului aerian.

In ce constd aceastd aparare ?

In conceptia actuald, apararea contra mijloacelor de
distrugere aeriand nu se poate face in primul rand decét
tot pe calea aerului. Prinurmare dela Tnceput este
nevoe de o flotd aeriand puternicd, Tncadratda in orga-
nizarea armatei Si prevazutd cu trupe speciale, bine
instruite, echipate si antrenate cu aparatele de sburat
cele mai moderne, cu materiale de constructie de orice
naturd, cu materiale combustibile suficiente, de bund
calitate si asa fel distribuite pe teritoriu, ca sa poatd
fi folosite Tn orice Tmprejurare si in conditiunile ce-
rute de diversele Tnsarcindri, ce trebuesc aduse la Tn-
deplinire de catre flota aeriana.

Pentru a se obtine randamentul maxim al puterii
aeriene este nevoe de o coordonare a tuturor elemen-
telor mentionate mai sus, coordonare ce se face de ca-
tre subsecretariatul aerului.

Acestei aviatii 1i revine apdararea cea mai eficace si
care da stapanirea aerului, si dela inceput ne poate
asigura sau apara de pericolul ce ne amenintd din
partea aviatiei inamice.

In afard de aceasta aparare activa, apararea aeriana
mai are la indemana si anumite mijloace, cari Tinles-
nesc teritoriului national posibilitatea de aparare con-
tra efectelor distrugatoare ale aviatiei dusmane.

Totalitatea acestor mijloace constitue apdrarea pa-
siva si consta dintr'o aviatie defensivd, ocupatd cu su-
pravegherea aerului, paza punctelor ce vor fi atacate
de inamic, apdrarea oraselor Tmpreunda cu artileria
antiaeriand, mitraliere, proectoare, posturi de ascultare,
obstacole aeriene si Tn fine orice alt mijloc, prin care
sa opreasca, intarzie, nsele, sa reduca atacul inamic.

In afard de aceste mijloace active sau pasive de
apdrare aeriand a teritoriului, se impune si o pregatire
morald si technica a Tntregii populatiuni, pregétire care
are de scop colaborarea cat mai eficace a tuturor ce-
tatenilor la apararea teritoriului national.

In caz de rasboiu orice cetdtean, de orice varsta si
sex, trebue sa participe la apararea tarii sale, asigurand
prin aceasta participare, viata materiald si morala a
tarii.

Avand Tn vedere, ca cel mai temut element al ata-
curilor aeriene si prinurmare un factor care asigura
succesul este surpriza, groaza, panica, este o gresala
fundamentald, de a cauta sa@ se insele marea massa a
cetatenilor, populatia civila, asupra importantei peri-
colului aerian. Din contrd, trebuie spus deschis de
catre toti cei ce au raspunderea treburilor obstesti, ca
si cei ce 1i ajutd pe acestia Tn vre-un fel sau altul,
trebue vorbit raspicat la toatd lumea, trebue obis-
nuitd, familiarizatd intreaga natiune cu ideea, cd peri-
colul aerian exista Tntr'o formd destul de grava si n
consecintd sa caute sa- cunoasca pe toate fetele,
spre a sti la ce se poate astepta, atunci cand se va
gasi fata in fata cu el.

Este dela sine nteles, cd nu trebue s& exagerdm
nimic, sa spunem numai adevarul, orice exagerare
este tot asa de periculoasd ca si tacerea plindde scru-
pule morale, ca si nepasarea pasivad sau stupida a in-
constientului.

Ca sa putem ajunge la rezultatele acestea este ne-
voe de o educatie si o instructie a populatiei civile,
instructie care nu se poate obtine decét in timp sicu
eforturi de ordin moral si sacrificii materiale.

Mijloacele indicate pentru a realiza aceste deziderate
sunt: brosurile tipdrite, conferintele de propaganda,
cursurile de specialitate, demonstratiunile publice, cu
anexele lor: lucrari practice, vizite Th muzee si expo-
zitii  adecvate.

Dupa rashoiu mai ales, cand s’au vazut marile po-
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pericolului aerian pentru populatiunile civile ale dife-
ritelor tari, s’a Tnceput pe teritoriul acestora o activi-
tate intensd, pentru a difuza ideea de aparare aeriana,
n massa populatiunilor respective.

In toate marile tari din lume si mai ales acolo unde
conducatorii au inteles rolul si importanta acestui pe-
ricol, s'a facut uz de toate mijloacele indicate mai sus,
de a-si pregdti natiunile pentru a face fata, a 1n-
frunta grozaviile si efectele unui rasboiu aerian.

La noi sa stat intr'o indiferentd condamnablila
aproape 12 ani, iar de vre-o trei ani chestiunea a in-
ceput sa agite timid si fara conzistentd, din o serie
ntreaga de consideratiuni. Ceiace a facut ministrul
de interne, prin comisiunea superioard de aparare pa-
sivda, ca si celelalte asociatiuni particulare este o ni-
mica toata pe langd ceiace au realizat celelalte natiuni
din Europa.

Sd nu se caute scuza in vesnicele argumente ale
greutdtilor financiare si economice. Acesta este un
cantec vechiu, care nu mai impresioneaza.

Toate statele din Apus, ca si cele din Rasarit au si
ele greutatile lor financiare si totusi au lucrat cu pri-
cepere, cu dragoste de interesele obstesti si cu multa
sarguintd. La noi... dezinteres, indiferentd, nepéasare
condamnabild. Aceste constatari triste, dar adevarate,
ies la iveald cand citesti literatura de specialitate, care
pe fiecare lund aduce un bogat material informativ,
despre ceiace se lucreazd si cum se activeazd pe ta-
ramul apardrii aeriene. Pe alte meleaguri si la noi s'a
scris si se mai scrie.

Toate aceste scrieri, dintre care unele foarte bune,
nu si-au ajuns nsa scopul, fiindcd din motive pe cari
nu le mai discutdm aici nu au fost folosite. In atari
conditiuni se Tntelege, de ce strdinatatea ne-a luat-o
fnainte Tn pregdtirea si apdrarea contra pericolului
aerian.

Astfel stdnd lucrurile si cum mersul evenimentelor
politice mondiale in prezent apare plin de mistere,
este necesar, ca cel putin in ceasul al unsprezecilea
sa ne convingem de adevarul ca: apararea contra
pericolului aerian este 0 problema vitala pentru nea-
mul nostru si cd de rezolvarea acesteia depinde in-
tr'un viitor conflict armat existenta tarii si a neamu-
lui. Spre a nu fi siliti sa ajungem Tn grozava situa-
tiune, de a face atari reflexiuni, este mai nimerit
astazi, ca toti cetatenii tarii — oficiali si neoficiali,
specialisti sau nu, tineri si batrani — sd ne ddm
mana, s& punem umarul si s& urnim din loc aceasta
piatra grea, ce sta Tn calea pregatirii populatiei contra
efectelor atacurilor aeriene. E drept, cd piatra aceasta
contine multa rea vointd, multd nestiintd si nepasare
Tn ea, cu toate acestea va fi Tnlaturatd, daca toate
energiile si sufletele curate ale tarii isi vor da prino-
sul lor de intelegere si de muncda. Ori, mediul din care
putem recolta elementele de mai sus, energii si suflete
curate este scoala si cdtre aceastd institutie, importanta
din atdtea puncte de vedere pentru viata unui stat,
trebuie sa se Tndrepte gandul celor ce voiesc cu ade-
varat salvarea neamului, la vreme de grele incercari.

Scoala, piatra de bazd a unui stat, oglinda structurii
morale si intelectuale a unei natiuni, parghia de re-
zistenta Tn vremuri de restriste, este aceia care ne va
da astazi cheia, pentru a rezolva problema apararii
teritoriului de pericolul aerian.

Prin energiile morale si intelectuale ale profesorilor,
prin curatenia sufleteascd a tinerelor vlastare, ce com-
pun populatia scolilor roménesti, capatam chezasia, ca
pregatirea sufleteascd morald si technica Tn ceiace
priveste aceastd noua latura a rasboiului modern, pe-
ricolului aerian, va fi complecta si la inaltimea celor
ce se fac aiurea. Asa cum s’a facut in strainatate sa
se procedeze si la noi. Din experienta s’a vazut, cd
apdrarea aeriana necesitd cunostinte atat de nume-
roase in stiintd si technica, Tncat numai o generatie
a carei tinerete a fost In Tntregime consacrata si cre-
scutd Tn ideea pericolului aerian, numai aceia poate
in adevar, sa aiba constiinta si in ce constd acest
pericol.

Plecand dela aceastd idee directoare, ne putem da
seama de marea Tnsemnatate, pe care scoala o poate
exercita Tn acest domeniu.

In cadrul apardrii aeriene, rolul scoalei se poate
rezuma in urmatoarele deziderate:

a) educarea tineretului si prin aceasta a viitoarelor
generatii, in directia creerii elementelor de aparare ale
natiunei, Tn ceiace priveste pericolul aerian.

6) practic, obtinerea de cunostinte technice, pentru
a fi folosite la apararea vietii profesorilor si copiilor
si a protectiei cladirilor si instalatiunilor apartinand
scoalei.

Ambele aceste probleme, din cauza modului cum
trebue organizatd apararea aeriand in scoald, au puncte
comune de atingere si se complecteaza in ceiace pri-
veste domeniul lor de activitate.

In adevar, lucrurile practice executate Tn vederea
apararii aeriene cer, pentru a fi duse la bun sfarsit,
0 educatie morald si o disciplina sufleteascd, impinsa
la cea mai desdvarsita perfectiune.

Ambele aceste deziderate nu pot fi duse la bun
sfarsit, decat atunci cand avem de partea noastrd in-
telegerea si buna vointa a profesorilor si atunci cand
vom putea, luarea aminte si interesul copiilor, asupra
ideei de pericol aerian.

Trebuie, cu alte cuvinte — sd castigdm scoala pe
de-a'ntregul, este necesar ca aceastd institutie sa fie
l[dmuritd pe deplin, de ce se asteaptd dela ea Th ma-
rea problem& ce i se pune, trebuie sa i se arate ca-
drul in care poate activa, pentru ca in adevar rolul
impus prin dezideratele de mai sus s& poata fi atins,
iar munca intensd, ce se va depune de profesori si
copii, sa dea roadele pe care numai ei le culeg, dar
pe care le asteapta tara Tntreagd, le doreste din toata
inima neamul romanesc.

In aceastd conceptiune, revista noastra s'a hotarit
sa arate Tntr'o serie de articole, ce se face de catre
scoald Tn strdinatate, din punct de vedere educativ si
practic pe tarimul apdrarii aeriene; cum s'a organizat
scoala din punct de vedere al apardrii aeriene; ins-
tructia practica de apdrare aerianasi exercitii Tn aceasta



directie; educatia din punct de vedere al apararii ae-
riene, clasificarea scolilor din punct de vedere al pre-
darii cursurilor de specialitate si propuneri pentru
realizari practice.

In felul acesta vom putea s& ne dam mai bine
seama, de modul temeinic cum se lucreazda Tn alte
tari, vom vedea ce castig enorm are o0 natiune, daca
lucreaza metodic si pe ndelete si, Tn fine, vom putea
trage Tnvatdturile si pentru noi, de ceiace trebuie sa
facem si de cum trebuie sd lucram de-acum Tnainte.

Este nevoe Tnsd, pentru a realiza aceasta dorintd,
de concursul scoalei, concurs ce nu poate fi obtinut
decat prin asentimentul conducatorilor sai.

Este dar necesar, sa ne adresam scoalei, sa facem
apel la conducdtorii sai de toate categoriile, rugandu-i
sa dea toatd atentia asupra chestiunii pericolului ae-
rian, chestiune care a fost, dupa cum sa aratat mai
Tnainte, discutatd pe toate fetele in tari mult mai Tnain-
tate ca a noastrd si care a cdpatat solutiuni fericite.

Este de datoria noastra, a tuturor Romanilor, sa nu

mai asteptdm ca totul sa porneasca dela stat si prin
stat, ci prin initiativd particulard sa cerem, sa punem
n functiune si la noi energiile necesare pentru a re-
zolva problemele de importanta acesteia, pe care o0
prezinta pericolul aerian.

Mijloacele de aparare contra unui atac, mai ales in
viitor, sunt asa de complicate si numeroase, incat nu
se pot improviza, nu sunt lucrdri de ultima clipa.

Este nevoe de realizari solide, de lunga durata, la
cari s& ia parte intreaga natiune prin munca sargui-
toare si cu multd disciplind sufleteasca.

Ori, aceste calitati nu se obtin decat prin educatie
si Tnvatatura, elemente cari sunt cdpatate in scoli.

In scoli ne adresam, facem apel, nejugam din toata
inima si sufletul nostru romanesc.

Dati concursul vostru pentru pregatirea copiilor, ti-
neretului, neamului nostru, pentru ca in ceasul grele-
lor clipe s& fie gata a infrunta cu indrasneald si sange
rece: pericolul aerian!.

Prof. Valeriu Zaharescu

Stirt radiofonice

Tncepand dela 6 Octombria postul de emi-
siune al transatlanticului Tle-de-France trans-
mite drept indicativ Marsul Trompetelor al
lui Michel Strogoff.

Acest mars poate fi ascultat la noi la orele
9 dimineata si la 2 noaptea, cdnd Tncepe si
cand se termina emisiunea.

Zilele acestea s’a brevetat la Praga un nou
procedeu de radioviziune 1in culori naturale.
Se spune, ca prinderea imaginilor s’ar putea
face sub orice fel de intensitate luminoasa si
in oarecari conditiuni, chiar noaptea.

Guvernul din Ankora a hotarit sa distribue
gratuit 40.000 de receptoare radiofonice cu
scopul de a vulgariza radiofonia in comunele
Tndepartate ale republicei, unde binefacerile
acestui incomparabil mijloc de cultura, n’au
patruns Tnca.

scutiti de
de

Posesorii acestor aparate vor fi
orice taxa de abonament fata de Soc.

Difuziune.

Si cand te gandesti, ca la noi nici cu bani
aproape ca nu mai putem avea un aparat de
radio, cu actualul regim de prohibitie al im-
portului.

La 10 Oct. cu ocazia congresului euhari-
stie national american, Papa a transmis prin
»-Radio Vatican" un mesagiu catre cardinalii,
episcopii, clerul si pelerinii intruniji la Cleve-
land, dand cu aceasta ocazie pe calea undelor,
binecuvantarea sa apostolica.

Zece minute dupa aceia, i se prezinta Tnal-
tului Pontif o telegrama transmisa tot pe calea
undelor scurte, ca raspuns din Cleveland si
prin care se arata ca vocea Papei a fost
ascultata peste ocean, Tn condijii excelente.



Raidul a sapte avioane romanesti in Turcia

— Bucuresti-Ankara —

inca din primavara acestui an, autoritatile noastre
superioare hotarisera plecarea unei escadrile de sapte
avioane, in Turcia, sub comanda celui mai vechiu
sburator romén, d-I comandor aviator Negiescu Gh.

Intradevar, intors dela Dubrovnik-Jugoslavia, unde
luase parte la lucrarile anuale ale Federatiei Interna-
tionale Aeronautice, d-sa Tncepe pregatirea raidului
la 13 Septembrie a. c., pe aparate SET-Zamfirescu,
asa cd la 25 ale aceleeasi luni, escadrila se gasea gata
a-si lua sborul.

Prima escald, pentru concluzii de ordin technic, a
fost primitd la Giurgiu in dupa amiaza aceleias zile,
cand s’a facut si alimentarea.

Frumusetea raidului, precum si faptul ca este prima
vizitd pe care aviatorii nostri o fac camarazilor lor
turci, ne Tndeamna sa dam cateva detalii foarte inte-
resante, pe cari le datoram comandantului escadrilei,
d-lui comandor Negrescu.

lata ce retinem dela domnia-sa:

Echipagiile au fost alcatuite astfel:

1. C-dor Negrescu Gh. — cpt. Niculescu Dumitru ;

2. Cpt. c-dor Racasanu losif — It. Perju Constantin;
: 3. Cpt. c-dor Argeseanu Constantin — It. Popovici
saia;

4. Cpt. c-dor Celdareanu Const. — cpt. Batacui Const,;

5. Cpt. Stefanescu Gogu — maistru Sandulescu;

6. Cpt. Radulescu N. — maistru Paduraru Vasile;

7. Cpt. Georgescu Gogu — cpt. Zaharescu Alexandru.

Executarea raidului.

Plecarea oficiala a fost fixatd a avea loc, dela Giur-
giu, asa cd& — ne relateaza d-l c-dor Negrescu.

In ziua de 26 Septembrie la orele 6, dupa primirea
Buletinului Meteorologic care anunta vreme buna Tn
regiunea Burgas, Tn Bulgaria, dar nu avea nici o stire
dela Istambul si dupa o ultima verificare a avioanelor,
escadrila decoleaza la ora 7,05 si trecdnd deasupra
Rusciukului la 500 m., se Tindreapta spre Istambul.
Dupa ce scoboara la 500 m. deasupra orasului Malko-
Tirnovo, punctul obligat de esire din Bulgaria, esca-
drila intra Tn Turcia Europeana si ocolind zona inter-
zisd dela Ceatalgea se indreapta spre Marea de Marmara.

Din depdrtare unul din echipaje zareste o patrula
de 3 Bg. 19 evoluand deasupra Marei in regiunea Si-
livri, dar care Tnainte de a fi vazut escadrila noastra
s'a indreptat spre Istambul.

Vremea fusese frumoasa si seninda pana in Turcia,
unde cerul Tncepe sa se acopere, iar Tn Marea de
Marmara intdlnim o ploaie deasd, n timp ce vizibili-
tatea Tncepe sd devind din ce Tn ce mai proasta.

Aerodromul dela Yesilkoy apare brusc insa pana la
aterisare, care se face la ora 9,55 — deci dupa 2,50’
ore de sbor — ploaia inceteazd, iar aterisarea se face
in bune conditiuni.

Primirea pe aerodromul Yesilkoy a fost foarte cor-
diala.

In afard de ofiterii si personalul navigant al Cen-
trului de Instructie Istambul am fost primiti de: pre-
sedintele Filialei Istambul al Ligei Aeriene Turce Tn
numele presedintelui Ligei, de subprefectul Districtu-
lui Istambul in numele guvernatorului Vilaetulni ne-
voit a absenta, precum si de consulul general romén
d-I Cretu si vice consulul d-l1 Ghica, din partea auto-
ritatilor noastre.

Ni s’a oferit un buchet de flori cu culorile noastre
nationale.

Dupé prezentarile de rigoare s'a trecut in revistd
ofiterii si _trupa in sunetul Imnului Regal Roman si
al imnului National Turc, dupa care ni s’a oferit 0
gustare si sampanie.

Am rugat s&@ ni se comunice unde putem gasi pe
reprezentantul Comp. Shell, pentru alimentarea avioa-
nelor. Ofiterii turci ne-au facut cunoscut cd alimen-
tarea o fac dansii.

La ora 10,30' alimentarea era terminatd Tnsd Tn
acest timp ploaia care Tncetase pe timpul cat am ate-
risat a reinceput. Din aceastd cauzad patrulele trimese
in intdmpinarea noastra nu ne-au putut ntalni.

Am comunicat cd vrem sa plecam imediat la Ankara.
Un echipaj turc era gata s& ne Tnsoteasca.

Stirile meteorologice insa erau nefavorabile. O de-
presiune venind dela Nord aducea ploaie si nori josi
acoperind toatad regiunea Istambul si vestul Anatoliei.
Numai Ankara era mai degajata, restul itinerariului
era acoperit cu ploaie generald. Un echipaj turc sosit
dela Eskisehir a trebuit sa ocoleascd facand un timp
aproape dublu decéat cel normal.

In aceste conditiuni am fost sfatuiti s& asteptdam
pana dupa amiaza pentru a pleca cu*atat mai mult
cu cat echipajul Tnsotitor declarase, cd nu-si poate lua
raspunderea unei bune ghidari.

Catre',orele 15 stirile meteorologice au fost si mai
nefavorabile. Ploaie torentialda si furtuna la Eskisehir
jar timpul urit ajunsese si la Ankara. Pe ambele
traecte posibile spre Ankara (la N. si S. de zona in-
terzisa dela Izmid) totul acoperit si ploaie. Dupa ora
15 nu mai aveam posibilitatea de a pleca fara a nu
Tnopta in regiuni cu totul necunoscute, am fest for-
tati s& ramanem la Istambul hotarind plecarea pentru
Vineri 27 Septembrie oia 8.

Autoritatile turcesti precum si
Ankara au fost anuntate de aceasta.

In dimineata de Vineri 27 la ora 6 cand a fost des-
teptarea vremea era Tintunecatd complect, o ploaie
deasa si vizibilitate aproape nuld, nu se vedeau nici
turnurile Moscheelor.

Buletinul Meteorologic dela orele 7, anexat Tn co-
pie, prevedea: Ankara plafon 300 m. cerul complect
acoperit; Eskisehir terenul inaccesibil in urma ploiei
din ajun (complect inundat).

A trebuit s& amanam din nou plecarea.

Sambéata 28 Septembrie buletinele arata aceiasi stare
proasta a atmosferei, cu mare furtunda la Eskisehir,
care a distrus pilonii postului de t. f. f. si a deranjat
toate liniile telefonice. Plecarea nu a putut avea loc
nici In aceasta zi.

Duminica 29 Septembrie, timpul devine favorabil la
Istambul si destul de bun pe drumul Tn spre Ankara.

S’a primit Tnsd comunicarea (anexata in copie) prin
care Ankara anunta: «Aerodromul Ankara plin de apa
si noroi, nu se poate aterisa. Musafirii Roméani nu pot
fi lasati s& plece la Ankara».

In timpul sederei la Istambul s’au facut vizite ofi-
ciale comandantului de Corp de Armatd, guvernato-
rului Vilaetului, si presedintelui Ligei Aeriene Turce
din Istambul.

Luni 30 Septembrie prevederile meteorologice au
fost foarte bune.

Decolarea a avut loc la ora 7,50 si s’a urmat iti-
nerariul pe la Sud de zona interzisa a golfului Izmid
si trecAnd pe deasupra Eskisehirului am continuat

cele romane din



drumul spre Ankara unde am aterisat la ora 11,40
dupd@ 3 ore 50' de shor. Toti muntii cari depaseau
2000 m. erau acoperiti cu zapada.

Ca si la Istambul primirea a fost foarte cordiala.
In Intdmpinarea noastra se gaseau pe aerodrom: d-1
Jt. col. Celal, subsecretarul de Stat al Aerului, delega-
tul sefului de Stat Major, delegatii ministerelor de
Externe si Interne, d-1 Feridin Diremtichin vice pre-
sedintele Ligei Aeriene Turce, numerosi ofiteri aria-
tori, precum si d-1 ministru Filoti, It. colonel Gheor-
ghe loan atasat militar Tmpreuna cu tot personalul
Legatiei Roméne.

upa un dejun intim oferit de autoritatile turce la
hotel s’au facut in cursul dupa amiezei vizite oficiale,
escadrila fiind primitd succesiv de d-1 maresal Fehvsi
seful Statului Major, de d-1 It. colonel Celal subse-
cretar de Stat al Aerului, de d-1 ministru al Apérarei
Nationale care cu aceastd ocazie a oferit din partea
presedintelui Republicei Atatiirk fiecarui ofiter si mae-
stru ca amintire a acestei vizite, cate un ceas avand
gravat semnatura autografd a sa si ziua vizitei.

La ora 17 Tntreaga escadrild merge la palatul pre-
sedintelui, unde semneaza in registru.

Dupa o vizitd la Ministerul de Externe unde am
fost primiti de d-1 Sukru Kaja — ministru de Interne
si ad-interim la Externe — in lipsa titularului care
se gasea la Geneva, si dupa un popas mai lung in
saloanele d-lui ministru Filoti unde s'au oferit sam-
panie si gustdri, a avuf loc seara un banchet oferit
de d-1 locot. col. Celal in numele Ministerului Apa-
rarei Nationale la Clubul Anatolia.

Sala era frumos decorata cu drapele roméane si
turce, iar pe masa flori alese in asa fel incat formau
culorile romanesti. La sampanie a toastat d-1 subse-
cretar de Stat al Aerului inchinand pentru M. S. Re-
gele Carol al 11-lea, pentru Romania si Aviatia Ro-
mana. A raspuns comandor av. Negrescu seful Es-
cadrilei inchindnd pentru presedintele Republicei Ata-
turk si pentru aviatia turca.

In ziua de ! Octombrie ofiterii roméni au fost con-
dusi a vizita diferitele muzee, monomente si lucrari
de artd, ramanand profund impresionati de eforturile
ce se depun pentru a face din Ankara o capitalda mo-
dernd, eforturi, care dupd rezultatele obtinute pana
acum nu pot s& inspire o netarmurita admiratie.

La pranz d-1 Feridim Dirimtekin vice presedintele
Ligei Aeron. Turce ofera un dejun Tn cinstea aviato-
rilor, intr'o atmosferd de sincera si calda prietenie.

La ora 17 ofiterii in frunte cu d-1 ministru Filoti,
locot. col. Gherghe loan pornesc pe jos dela hotel si
merg Tn front spre a depune o jerba de flori la mo-
numentul Independentei. O companie de onoare cu
muzicd se gasea Tn piata monumentului si in timp ce
comandorul Negrescu depunea florile, iar ofiterii si
trupa dadeau onorul, muzica a intonat Imnurile Regal
Romén si National Turc.

O mare multime, prevenita de aceasta solemnitate,
te adunase Tn piatd, iar la sfarsitul ceremoniei a
facut, prin aplauze, o caldd manifestatie de simpatie
ofiterilor roméni iar la intoarcere inconjurandu-i si
conducandu-i pana la hotel.

Seara la ora 20,30' a avut loc in saloanele dela
Ankara-Palace un dineu de gald oferit de ministrul
Roméniei la Ankara — domnul Filoti — la care a
participat, desi bolnav si aproape oprit de doctor
presedintele Consiliului de ministri d-1 Izmet, ardtand
astfel o atentiune speciala pentru aceastd vizitd" dea-
semenea luau parte d-i ministru Sukcukaia, ministrul
si personalul Legatiilor Cehoslovace si lugoslave, d-1
It. col. Celal subsecretar de Stat al Aerului, precum
si numerosi ofiteri si alte personalitdti aeronautice.

A vorbit d-1 ministru Filoti, aratdnd importanta le-
gaturilor de acest gen pentru ntarirea prieteniei romano-
turce si a raspuns d-1 Sukru Kaya in numele prese-
dintelui de Consiliu.

Dupa masa d-1 presedinte de Consiliu s’a intretinut
mai mult de o ord cu comandorul Negrescu intere-
sandu-se de toate chestiunile Tn legatura cu desvolta-
rea aeronauticei.

Miercuri 2 Octombrie la orele 9 escadrila a fost
condusa la aerodrom de aceleasi persoane care au asis-
tat si la sosire precum si de ministrii si personalul
Legatiilor Cehoslovace si lugoslave, iar dupa un «ra-
mas bun» foarte cordial si prietenesc avioanele deco-
leazd la orele 9,30.

Dupd un ocol de salut deasupra palatului prese-
dintelui Ataturk si deasupra orasului, escadrila salutd
pentru ultima datd in formatie strnsd persoanele depe
aerodrom si se indreapta spre Eskisekir salutata de o
escadrila de vanatoare si insotitda de un avion turc pe
bordul caruia luase loc’lt. cob Gheorghe loan, atasat
militar Tn Turcia.

inainte de Eskisechir ne intdmpina patrule de vana-
toare si recunoastere, iar la ateiisare escadrila e pri-
mitd de comandantul Regimentului de Aviatie, de
reprezentantii autoritatilor militare si civile din Vilaetul
Eskisechir, "de toti ofiterii aviatori si elevi, onorurile
fiind" date de o escadrild de onoare.

Dupa prezentari si trecere in revistd, ofiterii supe-
riori au facut vizite d-lui Talat Oncel, guvernatorul
Vilaetului, primarului orasului si comandantului Cor-
pului de Armata.

In acest timp restul escadrilei a vizitat orasul inso-
titi de camarazii turci, iar Liga Aeronauticd Turca din
aceasta provincie a oferit aviatorilor diferite obiecte de
artd locala.

S’au vizitat apoi instalatiile de reparatii de avioane
(comparabile cu Arsenalul Aeronautic dela noi), apoi
autoritatile au Tntors vizita pe aerodrom, dupa
care a avut loc un dejun in cazinoul ofiterilor frumos
decorat cu drapele turce si roméane, dejun prezidat de
d-1 Talat Oncel, guvernatorul provinciei.

ntr'o atmosferd de mare entusiasm comandantul
Reg. de Av. a salutat Tn limba turca (cu interpret) pe
aviatorii romani, iar comandorul Negrescu Gh. a ras-
puns, Tnchinand pentru presed. Republicei. Un inginer
a .vorbit in numele personalului technic, iar la urma
guvernatorul Vilaetului a Tnchinat pentru ntdrirea lega-
turilor dintre cele doua tari. De fiecare datd a raspuns
comandorul Negrescu semnaland legaturile trainice ce
au existat Tn trecut si la cari azi, aviatia contribuie
in gradul cel mai Tnalt.

Tntr'o atmosfera de entuziasm de nedescris ofiterii
sunt condusi la avioane, iar la ora 15,30 escadrila
decoleazd indreptandu-se spre Istambul, unde ateri-
seazd la ora 17,05 Tmpreuna cu avionul turc insotitor,
la bordul caruia se gaseaJt. col. Gh. loan.

Primiti pe aerodromul Esilkdy de autoritatie Aero-
nautice cunoscute deja si de consulul roméan si per-
sonalul Consulatului, ofiterii sunt condusi la Istambul,
unde seara au luat o masa camaradereasca cu ofiterii
turci.

Joi 3 Octombrie escadrila si-a luat sborul la ora
9,30' dupa o emotionantd despartire de cei care prin
felul cum au stiut s& ne primeascd ne-au castigat ini-
mile si este cazul a cita Tn special pe comandantul
Centrului Esilkdy, maiorul Nairn Biirkut, cpt. Gavsi,
cpi. Seref si d-1 Ismail Basak presedintele Sectiei
Istambul a Ligei Aeronautice Turce, care toti la un
loc au fost neobositi si extrem de atenti Tn tot tim-
pul sederei noastre la Istambul, precum si cpt. Rasri
si cpt. Ihsan, care au format echipajul nsotitor pen-



tru toatd sederea Tn Turcia, deasemeni d-na si d-1
consul Cretu Tmpreuna cu personalul Consulatului si
d-1 locot. colonel Gh. loan.

La plecare comandorul Negrescu a adresat urma-
toarea telegramd de multumire d-lui locot. colonel
Celal, subsecretar de Stat al Aer.

«In momentul n care Escadrila Romana paraseste
Turcia, va rog sa primiti profunda recunostinta”
echipajelor romane, pentru prea frumoasa primire ce
au gasit in tara d-voastra».

Escadrila este escortatd Tn lungul Marei de Mar-
mara pana la Silivri de o patruld de 3 av. Rreguet si
un avion izolat Tn care se gasea maiorul Kaim care
a tinut sa salute n aer fiecare echipaj venind aproape
aripa la aripa.

Urmand acelas itinerariu Tn sens invers escadrila
traverseaza Bulgaria, iar la ora 12,30' trecand pe dea-
supra punctului obligat Rusciuk, fiecare echipaj pe
masurd ce intra deasupra pamantului romanesc saluta
cu adanca emotie tara scumpa pe care 0 parasise cu
0 saptdamana mai Tnainte.

La ora 13 avioanele au aparut deasupra aerodro-

Exercitii

In ziua de 15 Septembrie c. au avut loc
foarte interesante exercitii de tir aerian, efec-
tuate de aviatia noastra de bombardament, pe
platoul Scoalei de tir si bombardament dela
Mamaia-Sat, de langa Constanta.

Au luat parte foarte multi ofiteri superiori
din toate armele, in special din aviatie si
aproape tot corpul ofiteresc al garnizoanei

Constanta. Au asistat deasemenea si: d-1
general-adjutant Paul Angelescu, ministrul
Apararei Nationale, precum si d-1 ing. N.
Caranfil, subsecretar de Stat al Aerului.

Avioanele, cu care s’au executat aceste
exercitii, au fost de tipurile: Liove-Olivier, Po-
tez si hidroavioane Savoia-Marchetti. Trebue

saadaogam, ca ultimele doua tipuri sunt apa-
rate excelente, cu foarte bune performante
si Tn special avionul Potez 54 cu excelente
instalatiuni la bord. Tipul Liove-Olivier al
aviatiei noastre este ceva mai vechiu, cu per-
formante modeste si instalatiuni nu prea per-
fecte, la bord.

S’au executat trageri dela Tnaltimi de 2000

m. si 1000 m., asupra unui obiectiv imaginar
de 100 X 100 m= p., si anume:
a) bombardament izolat, executat de un

Potez* Tncarcat cu 24 bombe, de cate 20
kg., si apoi cu patru bombe, de cate 50 kg.;

de tir aerian

mului Pipera, unde dupa aterisare s'a dat raportul
d-lui general Stoicescu, comandantul Fortelor Aeriene,
filnd primiti cu mults caldurd de camarazii si fami-
lille ce asteptau pe teren.

Inginerul Zamfirescu a oferit flori tuturor echipaje-
lor, 1ar seara la ora 21 o masa camaradereasca, ofe-
rita tot de d-sa, a Tntrunit pentru ultima datd, pe
toti, la restaurantul Cina.

INCHEERE

In tot timpul acestui raid materialul s’a comportat
in mod ireprosabil, nu a dat nastere la nici-o nepla-
cere, dovedind odatd mai mult calitatea avioanelor
construite n tara.

Tin a releva, ci este aproape imposibil a exprima
in cuvinte atentiunea deosebita cu care am fost Tn-
conjurati in tot tlmpul sederei noastre Tn Turcia, cat
si atmosfera de sincerd, calda si frateasca prietenie, ce
s'a ardatat aviatorilor nostri, aceste manifestari fiind
axteriorizarea unor sentimente ce treceau dincolo de
persoanele noastre, fiind adresate natlunel romane, ai
carei reprezentanti eram. Rep.

la Mamaia

Tnaltime de lansare: 2000 m.; lansarea bom-
belor: ,in dara“ (bombele lansate una dupa
alta, la intervale regulate) avion Potez.

b) bombardament in formatie mica: trei
avioane, cu cate 24 bombe mici, lansate ,in
dara“ si ,lasa tot“, cu bombe reale; Tnaltime
de lansare: 2000 m. avioane Potez.

c) bombardament izolat, ca la punctul a),
insa dela 1000 m. Tnaltime; avion Liove-Oli-
vier.

d) bombardament in formatie: cinci hidro-
avioane Savoia-Marchetti, cu bombe reale de
50 kg.; Tnaltime de lansare: 1000 m.

e) bombardament masiv: un grup de bom-
bardament de zi, format din 3 escadrile de
cate 6 avioane, Tncarcate toate cu cate 24
bombe reale mici (10 sau 20 kg.), au bom-
bardat un obiectiv imaginar ce reprezenta o
gara de mare trafic, dela 2000 m. Tnaltime.

Rezultatele tragerilor au fost, de cele mai
multe ori, foarte bune. In special, Pofez-urile
cu lansare electrica si cu instrumente admi-
rabile la bord, au permis bombardierilor
nostri sa execute unele lansari cu precizie
extraordinara.

Dupa felicitarile pe deplin meritate, a urmat
0 masa la Cazinoul din Mamaia.



Noutati aerochimice

Cu ocazia razboiului italo-abisinian s’a pus
problema mijloacelor de lupta aerochimice.

Avand Tn vedere lipsa materialelor pentru ar-
mata etiopiana, Tmparatul Haile Selassie a pri-
mit propuneri de a fi ajutat cu atari materiale
din partea diferitelor guverne.

Cum specialisti si operatiunile cu atari spe-
rante nu se pot improviza, se Tntelege ca spri-
jinul pe care unele state binevoitoare voesc sa-I
dea guvernului abisinian nu este de prea mare
folos. Cand au de-aface cu o0 aviatie atat de bine
organizata si cu o faima mondiala ca aceia a
Italiei, va fi greu oricarui stat, cat de binevoitor
ar fi, sa ajute cu eficacitate pe sub mana pe
nevinovatii si blanzii etiopieni !

In general, masurile luate de catre guvernul
din Abisinia se ocupa in prezent mai mult cu
apararea teritoriului de eventualele atacuri ae-
riene, ale flotei aeriene italiene.

Obiectivele, importante din punct de vedere
militar, sunt putine, rolul aviatiei italiene fiind
mai mult acela de recunoastere si de teroare
asupra adunarilor de trupe.

Orasul Addis-Abeba a fost declarat ca cetate
nearmata, pe de alta parte avand in vedere n-
tinderea si felul de asezare al orasului precum
si foarte redusele tinte militare (statiunea de te-
legrafie fara fir la 3 km. de oras, palatul, gara
si  ministerele}, un atac al avioanelor italiene
asupra acestui oras nu este de temut sau daca
s’ar efectua un prea -mare succes, nu s’ar ob-
tine din punct de vedere militar.

Alte orase, care ar prezenta interes din punct
de vedere militar, sunt llarrer si Diredua, o
statiune importanta de cale ferata. Celelalte mici
orasele depe teatrul de operatiuni nu prezinta
prea mare importanta, asa ca rolul bine orga-
nizatei aviatii italiene, dupa cum s’a spus, se va
limita numai la recunoasteri si la bombardarea
organizatiilor intarite ale trupelor negusului.

Totusi, de teama ca si populatia civila va
avea de suferit depe urma unor atacuri aeriene,
Haile Selassie a luat masuri contra acestor po-
sibile atacuri aerochimice.

inca dela Tnceputul lunei August, Tmparatul
in Tntelegere ca Crucea Rosie abisiniana a dat
un decret, prin care se dau instructiuni popu-

latiei civile din Addis-Abeba de modul cum tre-
bue sa se comporte in timpul unui atac aerian.
Decretul suna astfel:
Noi, imparatul Haile Selassie, aducem la cu-

nostinta populatiunii din Addis-Abeba instructi-
unile de care trebue sa lina seama, in cazul
unor atacuri aeriene contra satelor si oraselor

noastre. Instructiunile vor fi raspandite de catre
autoritatile politienesti si cele judecatoresti.

1. Alarma, Tn cazul atacurilor aeriene, va fi
data prin lovituri de tunuri si prin clopote.

2. La darea alarmei toate casele vor fi para-
site imediat.

In cladiri pericolul este mult mai mare decat
Tn locuri necladite. Pentru aceia, fiecare individ
se va ascunde in tufisuri, Tnsd nu va sta in
apropierea arborilor inalti.

3. Pe cat va fi cu putinta se vor cauta ada-
posturi sub paméant. Cand acestea lipsesc, popu-
latia se va duce Tn camp deschis, Tnsa acolo nu
se va aduna in grupuri, ci va sta fiecare izolat
pana ce trece pericolul aerian.

4. Sfarsitul atacului aerian va fi dat prin 6
lovituri de tun.

5. Exercitiile de aparare aeriana pot fi ordo-
nate in orice timp.

6. Politia din Addis-Abeba va apara de hoti
avutul locuitorilor pe timpul exercitiilor.

7. Aparatele pentru lupta contra focurilor pro-
duse de atacurile cu bombe incendiare se gasesc
la dispozitia autoritatilor.

8. Instructiuni complimentare, asupra modu-
lui cum trebue sa se poarte populatia civila, se
vor da ulterior.

Primul exercitiu de aparare aeriana a avut
loc la Tnceputul lunei Septembrie trecut, care s’a
executat la Tnceput pentru protectia transportu-
rilor de trupe si apoi s’a extins pentru liniile
importante de comunicatii.

La numeroasele poduri s'au
turi contra bombardamentului si
tilerie antiaeriana.

Detasamentele acestea de paza, cu efectiv de
cateva mii de oameni, au fost facute de soldati
din garda imperiala.

In ceiace priveste dotarea populatiei civile cu
materiale de protectie contra gazelor, nu s’a
facut pana in prezent mai nimic.

Pentru armata s’au adus 20.000 de masti
contra gazelor, cu care s’'a dotat o parte din
efectivul de 90.000 oameni, ce formeaza garda
imperiala.

In legatura cu eventualele atacuri aeriene asu-
pra Abisiniei, toate misiunile straine Tsi prepara
mijloace de protectie. Astfel, ambasada engleza
a adus din Port Said un milion de saci cu
nisip.

Ambasadele suedeza si germana Tsi organi-
zeaza in interiorul cladirilor adaposturi contra
bombardamentelor; iar ambasada Statelor Unite
si-a construit o cladire speciala cu blocuri de

instalat adapos-
posturi de ar-



piatra, care pe langa ca ofera adapost contra
bombelor, Tnsa este Tnarmata si cu mitraliere
antiaeriene.

Cum vedem, rasboiul italo-abisinian experi-
menteaza nouile mijloace de lupta ale rasboiului
viitor, care oricat de Tngrijoratoare par unora,
Nnu sunt insa nimic pe langa teribilele mijloace
de lupta Tintrebuintate la Adua de catre civili-
zatii si pasnicii soldati ai negusului.

* .
*

In Franta, instruirea populatiei civile in pro-
tectia aeriana face mari progrese. In foarte
multe orase ca: Tour, Orlean-Urans, s’au ins-
truit femeile, ca Tn timp de rasboiu sa poata
face servicii civile Tn institutii militare.

Pe de alta parte presa franceza face propa-
ganda pentru unificarea materialului de pro-
tectie contra gazelor.

Desvoltarea mijloacelor de atac aerian a creiat
0 noua categorie de soldati, aceea a luptatorilor
pentru protectia aeriana si dupa cum pentru
luptatorii de pe front este necesar un armament
unic, tot asa pentru cei din afara este necesara

0 masca unica, procurata la un pret convenabil.

* *
*

Guvernul olandez a propus in parlament un
proect de lege, referitor la apararea aeriana,
care prevede creerea unei organizatiuni de apa-
rare aeriana, aplicabila pentru Tntreg teritoriul
Olandei. Dupa acest proect de lege se prevede
pe langa ministerul de interne un serviciu spe-
cial al apararii aeriene, care se va ocupa cu
.executia masurilor de protectie si cu suprave-
gherea ei in toate comunele. Acest serviciu va
da primariilor toate instructiunile necesare. Lo-
calitatile vor fi Tmpartite dupa gradul de pericol
ce le ameninta, in trei clase si pentru fiecare
clasa masurile de luat sunt diferite. Cheltuelile
necesitate de aceasta organizatiune vor fi supor-
tate de statul olandez.

* *
+

Liga poloneza pentru apararea aerochimica
(L. O. P. P.), care numara in prezent peste
1.250.000 de membri, lucreaza cu infrigurare
la formarea de piloti aviatori. S’a creiat o serie
de sectiuni in liga pentru formatia pilotilor si
aceste sectiuni sunt obligate sa procure armatei
un numar de avioane; pentru 1935 s’a hotarit
numarul de 105 bucati.

De la cotizatiile membrilor s’a strans in 1934
suma de 51/2 milioane zloti (circa 110 milioane
lei), cari au fost folositi pentru apararea activa
aeriana.

In Suedia s’a creiat in 1900 o comisiune
de studiu pentru noua organizare a apararii

teritoriului olandez. Aceasta comisiune formata
de 13 membri, dintre care 3 ofiteri, si-a termi-
nat lucrarile si a Tnméanat guvernului un plan
referitor la apararea teritoriului.

Comisiunea, luand seama de progresele aviatiei
si de situatia strategica a tarii, a propus Tntari-
rea mijloacelor de aparare, Tn special arma
aeronauticei. Aceasta arma va trebui sa fie ma-
rita si dotata cu un material bogat si modern.
Pentru a mentine echilibrul cheltuelilor bugetare
se va recurge la o limitare a fortelor maritime,
inlocuind cuisantele de mare tonaj, mentinan-
du-se numai cele usoare.

Se va creia Tnca din timp de pace un co-

mandament suprem al tuturor fortelor cu un
stat major. .
«

In Belgia s’a hotarit, ca aeronautica — céat
si apararea aeiiana — sa treaca sub un co-
mandament unic militar, al carui sef sa fie ge-
neralul Giliand, actualul comandant al aero-
nauticei militare.

Pentru nevoile populatiei civile sunt aduse
doua modele de masti contra gazelor: o masca
sistem ,Wasterlein-Pirelli” si o0 masca a ,,So-
cietati belgiene de azot din Hougree". Tince-
pand dela 1 Septembrie, nu vor putea fi van-
dute Tn comert decat aceste doua modele. In
acelas timp s’a dat ordin, ca toate mastile aflate
la particulari sa fie prezentate la serviciul de
Tncercari pentru mastile de gaz.

Popor organizat si guvern cu dragoste si in-
teres pentru lucrarile obstesti! Pe cand si la
noi ?!

0 *

Din Berlin se comunica, ca: «Liga Nationala
pentru apararea aeriand» a organizat cursuri
pentru instruirea taranilor, Tn ceiace priveste
mijloacele de aparare contra atacurilor aeriene.

% « ’

In urma demonstratiilor aeriene germane, cari
au avut loc in regiunea Brunscvik s’a dovedit
ca artileria antiaeriana germana e capabila sa
respinga orice atac aerian; in acelas timp s’a
vazut ca legatura intre fortele de uscat si cele
aeriene de vanatoare a fost mai mult decéat
multumitoare.

* °

La Londra s’au distribuit de catre politie foi
volante continand tiparite instructiunile, asupra
modului cum trebue sa se poarte populatia in
cazul atacurilor aeriene si in special acele cu
gaze.

Instructiunile contin lista adaposturilor co-
lective si cele mai eficace mijloace de protectiune
individuala.



In noul subsecretariat al ministerului de in-
terne, din Anglia, care se ocupa cu protectia
contra incursiilor aeriene, s’a publicat prima

serie de circulari cari trateaza Tn mod detaliat
despre ororile rasboiului cu gaze si se explica,
cum trebue sa se apere populatia de efectul ace-
stora.

Prefectul de politie din Paris a dat o circu-
lara, in care sunt indicate masurile de aparare
contra bombardamentului aerian. Aceasta circu-
lara va fi afisata obligatoriu atat in Paris cat
si Tn comunele din districtul Sena, in toate imo-
bilele si stabilimentele ocupate de functionari,
lucratori, in hoteluri, etc.

Aceste circulari vxr fi afisate in mod vizibil
in coridoare de intrare, in locuri de adunare sau
de trecere, asa ca sa fie usor vizibile.

Comisiunea Tnsarcinata de guvernul danez cu
studiul masurilor de luat pentru apararea ae-
riana a populatiunii civile si-a Tncheiat lucrarile.

In concluzivele lucrarilor comisiunea da un
raspuns destul de curios, in ceea ce priveste distri-
butia generala a mastilor la populatia civila.

Comisiunea este contra distributiei de masti
la populatia civila, pe motiv ca aceasta populatie
nu poate fi instruitd in mod real si, ca atare
masca in loc sa fie un mijloc eficace de pro-
tectie, va creea in public ideea falsa de protectie.

Ar fi loc de comentarii! Renuntam. Se poate
ca si Danezii sa aiba dreptatea de partea lor!
* ' °

La Praga consiliul municipal a hotarit cons-
tractiunea unor adaposturi antiaeriene imense.
Aceste adaposturi vor fi construite in centrul
orasului, folosind actualele pivniti de sub cunos-
cutul turn al pulberii.

Adaposturile vor fi la adancime de 20 m. sub
nivelul strazii, iar aerisirea va fi asigurata prin
cele mai moderne aparate.

In adaposturi se vor instala si depozite de
alimente.

In afara de aceste adaposturi centrale se vor
mai construi altele, Tn diferite centre dela pe-

In toate partile se lucreaza; la noi... asteptam!

In Malta, Englezii nu permit debarcarea stra-
inilor, decat cand au un permis, emis de poli-
tia engleza.

S’au luat masuri, ca toate obiectele de arta din
muzee, biserici, palatul guvernatorului sa fie
depozitate Tn adaposturi subterane, ca sa fie fe-
rite de eventuale atacuri aeriene. Toate adapos-

turile subterane au fost amenajate sa reziste la
efectele bombelor de avion.

S’au dat si instructiuni definitive, asupra ser-
viciului de alarma Tn cazul atacurilor aeriene.
Alarma va fi data prin 3 lovituri de tun, cari
vor fi trase de forturile din La Valletta.

Tncetarea atacurilor aeriene va fi anuntata
prin clopotele bisericilor din Malta.

Este usor de Tnchipuit starea 'sufleteasca a
bietilor italieni din Malta, la aceste masuri luate
de englezi, in eventualitatea unui conflict cu
Italia.

Intre multe alte forme de propaganda, intre-
buintate de centrul chimic militar din Roma si
care depinde de ministerul de rasboiu, se serveste
si de autotrenuri aerochimice.

Autotrenul se compune din 3 automotoare si
trei remorci prevazute cu vitrine, in cari se ex-
pun mijloacele cele mai moderne de aparare
aerochimica. Unul din vagoane are o instalatie
complecta de cinematografie sonora.

Aceste autotrenuri calatoresc in diferitele orase
ale Italiei, unde se opresc si prin conferentiarii
alesi de serviciul chimic militar, Tmpreuna cu
U. N. P. A. fUniunea nationala de protectie ae-
riand), care da tot concursul pentru difuzarea
acestor mijloace de propaganda.

Dupa cat stim, exista si la noi undeva, uitat
prin vr’o remiza, un vagon de propaganda aero-
chimica.

O fi mai existand? !?
* *
*
Serviciul chimic militar din Italia a facut o

demonstratie la Bolonia, spre a se vedea efectele
bombelor incendiare asupra unui cartier dintr’un
oras.

Bombele au fost aprinse pe cale electrica de
la distanta.

Distributia lor s’a facut conform unui plan,
asemanator unei situatiuni reale de rasboiu. Stin-
gerea s’a efectuat prin masuri speciale de catre
pompieri, Tn conditiuni cat mai aproape de rea-
litate.

In fine s’a hotarit si consiliul de ministri spa-
niol sa Tnfiinteze un comitet, care sa se ocupe
cu problema apararii pasive pentru populatia
civila fata cu pericolul aerian.

Bine ca mai sunt si ne-au ramas
pe urma!

altii, cari

Red.



Radio—mijloc de propaganda turistica

Sincer marturisesc — Tnca dela Tnceput,—
ca nu m’am gandit niciodatd pana Tn pre-
zent, sa scriu un articol referitor la propa-
ganda turistica in Romania. Lipsa aceasta de
contributie nu se datoreste de fapt inactivi-
tatii mele, ci mai mult lipsei de organizare
a turismului In tara noastrda, mai ales Tn re-
giunea mea, Oltenia, unde se Tintalnesc cele
mai minunate opere ale naturei.

Propaganda turistica n’ar trebui sa se dea
Tnapoi dela nici un mijloc, nici un sacrificiu,
pentru a castiga atentia locuitorilor altor tari.
Pe fiecare petec de hértie, ce frece frontie-
rele tarii romanesti, ar trebui sa fie lipita o
fotografie cu una din minunatele vederi ale
tarii si cu o invitatie de a ne vizita, scrisa
n mai multe limbi sau Tn limba tarii, pentru
care-i adresata corespondenta.

Am vazut acest procedeu Tntrebuintat de
toate tarile, cari au organizat serviciul de
propaganda turistica. In nici una din acele
tari nu exista decat o singura societate turis-
tica, cu sectiuni regionale. Ar fi de dorit, ca
si Tn tara noastra sa se freaca la o organi-
zare cat mai perfecta, sa se recurga la o di-
fuzare cat mai intensa a propagandei turistice.

Extinderea acestei propagande nu se mai

poate lasa pe seama particularilor, Tntrucat
ar Tnsemna sa ramanem 1n aceiasi situatie,
in care — regretabil — am fost pana mai

anii trecuti.

Si, Tn aceasta directie s’ar putea face multe,
cu oarecare metoda si spirit de initiativa.
Toti, cei ce trimit scrisori, ziare sau orice fel
de corespondenta peste granite, sa fie obli-
gati sa uzeze de un gen special de carti pos-
tale, scrisori, fracte, etc., tiparite n aceleasi
conditiuni ca actualele carti postale pentru
strainatate. Acelas procedeu ar trebui sa se
aplice tuturor publicatiunilor periodice sau
cotidiane si coletelor ce parasesc tara.

Acest procedeu cere Tnsa a se imprima de
catre cei In drept o colectie bogata si aleasa
de fotografii din tard, la un pret extrem de re-
dus sau de a se face fTinlesniri celor ce ar
utiliza imprimatele de propaganda turistica.
Ambele procedee sunt deopotriva de eficace.
Singura deosebire Intre ele, consta doar in
posibilitatea de control a difuzarii si de re-
tinerea atentiei cetatenilor altor tari.

Specialitatea mea mi-a permis, sa ma ocup
de aproape de un sport, pe care nu-l1 prac-
tica decat prea putini Tn tara noastra si anume

a

radio-sportul emisiei si receptiei pe unde
scurte.

Sunt aproape zece ani, de cand Tmpreuna
cu alti prieteni activam pe acest teren si n
acest interval de timp am avut ocazia de a
vedea tot felul de imprimate turistice straine,
ce ne trimeteau amatorii de emisie si recep-

tie pe unde scurte, din alte tari.

Acest gen de amatori din orice tara, con-
form unei traditii internationale, au frumosul
obiceiu ca dupa ce au stat de vorba intre ei
pe calea eterului, fara a se cunoaste ,de visu“
direct sau indirect, Tsi trimit reciproc niste
carti postale numite — dovezi de receptie —
sau in limbajul international ,,Q. S. L.“-uri,

Aceste Q. S. L.-uri au imprimate pe ele
fot felul de date technice, referitoare la con-
vorbirea radiofonica dintre cei doi amatori si
in acelas timp imprimate diferite vederi de
propaganda politica, religioasa, nationala, eco-
nomica, stiintifica si mai ales turistica.

In cadrul acestui articol nu ma voiu ocupa
decat de cele de propaganda turistica si in
particular de cele din Germania si Ungaria,
ramanand pentru altd ocazie, s& ma mai ocup
de alte tari.

In Romania, vin din Germania si Ungaria
pentru amatorii roméani de emisie, Tntre
3000—6000 Q_. S. L-uri anual, prin interme-
diul Radio-Club-ului din Craiova, care le dis-
tribue apoi membrilor, la adresele lor din
toala tara.

Reproducem o astfel de carte postala, luata
ia Tntdmplare. Cele din Germania sunt im-
primate, fie de oficiul regional de turim din
Silezia, fie de orasele sau regiunile ce sunt
renumite prin frumusetile naturale sau pro-
dusele lor. Pe fiecare se gasesc si adresele
organelor de informatiuni turistice, de unde
se pot lua orice fel de date Tn legatura cu
transportul, viata si vizitarea acelor orase sau
regiuni.

Am Tncercat intr'un an si am scris la una
din aceste adrese; mi s’au trimis in mod gra-
tuit tot felul de informatiuni, Tnsotite de o
brosura de propaganda turistica, minunat edi-
tatd cu o biografie extrem de bogata si precisa.

Aceste imprimate din Germania se dau gra-
tuit amatorilor de emisie, cari la randul lor
tiparesc pe locul liber datele technice si Tn
acelas timp Tsi iau angajamentul, de a le ex-
pedia pe seama lor amatorilor din alte tari.

Ungaria se foloseste si ea din amatorii de



emisie, pentru propaganda luristica. Difera
oarecum procedeul ei de al Germaniei 1n
sensul, ca ea are imprimate numai pentru vi-
zitarea capitalei, Budapesta. Germania face
propaganda pentru toate regiunile. De impri-
marea acestor Q. S. L.-uri se intereseaza Biu-
rout Municipal de turism din Budapesta, cere
invitd pe cei ce primesc sau citesc asemenea
imprimate, sa petreaca cel putin trei zile in
Budapesta.

Nu voiu insista prea mult asupra vederilor
Tnsasi, ci voiu Tncerca numai sa reliefez, ca
sunt suficiente pentru a atata curiozitatea tu-
turor celor ce le vad si ca dau informatiuni
scurte, clare si precise despre fiecare loc in
parte.
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Cred, ca oricat de stramtorat ar fi cel ce
ar trece prin acele locuri, tot s’ar opri sa le
viziteze.

Daca ar fi sa ne punem Tintrebarea, de sunt
Tn Jara noastra locuri ce ar merita sa fie va-
zute de streini, am face-o de prisos, caci
avem cu prisosintd si cu mult mai frumoase
privelisti, Tntrucat n’a fost nevoe sa activeze
méana omului si concepjia lui stiintifica. E
drept ca n’avem regiuni si orase cu o viata
industriala asemanatoare celor din Germania,
insa avem Tn schimb regiuni, a caror bogatie
si instala{iuni industriale pot sta alaturi de
cele mai mari din lume. Toti cei ce au vizi-
tat regiunile carbonifere si petrolifere dela
Resita, Valea Prahovei, etc. au ramas cu
drept cuvant uimiti de minunatiile naturii si
instalatiile de exploatare ale bogatului nostru
subsol.

Ce s’a facut la noi pentru aceasta propa-
ganda turistica, pe calea amatorilor de unde
scurte sau pe alta cale?

Ar fi poate prea aspru, daca as raspunde:
nimic!

De fapt s’a facut ceva si de catre amatorii
nostri de radio-emisiune, Tnsa prea putin. Tot
astfel si de Oficiul National de turism, Tnsa
mult prea putin.

Amatorii romani, pe a lor cheltuiala au tri-
mis Q. S. L.-uri Tn strainatate, cu vederi din
Craiova si Predeal, fara a indica Tnsa vre-o
adresd, de unde s’ar putea lua informatiuni
precise.

Ar trebui, ca Oficiul National de Turism sa
inteleaga a se folosi de aceasta cale a difu-
zarii propagandei turistice prin intermediul
amatorilor roméani de emisie si receptie, cu
ferma siguranta a unor rezultate minunate.

Minunatele frumuseti ale tarii noastre ar fi
admirate de multi din cei ce primesc ase-
menea carti postale, de prietenii lor si de
zecile de mii de vizitatori anuali ai expozi-
tillor amatorilor de emisie si receptie pe unde
scurte, din alte tari, unde se expun aseme-
nea Q. S. L.-uri.

Raméane ca acest nou gen de propaganda
sa se faca Intr'o cat mai stransa colaborare
a Oficiului National de Turism cu presedin-
tele Radio-Club-ului din Craiova, care-i in
acelas timp si presedintele retelei de emita-
tori din Romania.

Libera emisiune la lumina zilei e aproape
infaptuitd de cei ce au luptat pentru o cauza
atat de necesara si dreapta. In curand spe-
ram, ca se vor da autorizatiuni gratuite tu-
turor amatorilor de emisie si receptie pe unde
scurte, de origina etnica romana.

Urmeaza sa vedem infaptuita si propaganda
turistica cu concursul amatorilor, asa cum
am vazut Tn scurta mea expunere, ca este or-
ganizata in Germania si Ungaria.

Este un procedeu nou si in acelas timp si-
gur si cat se poate de bine plasat. Sa-l 1n-
cercam si noi si ne vom convinge in scurt
timp de bune rezultate si ca am activat pen-
tru o cauza buna.

Cpt. Bajenescu T. loan
din Geniu



ROMANIA AERIANA

Lupta contra parazitilor industriali

Folosinta intr'o masura pe zi ce frece mai
mare a aparatelor electrice, fie ele industriale
sau casnice, sub actuala stare de nesanctio-
nare a posesorilor de aparate perturbaloare
a auditiilor radiofonice, a determinat pe ama-
torii de pretutindeni si in special pe cei cari
locuesc In orasele mari, cu retele intinse de
tramvae electrice si nenumarate motoare, sa
caute un mijloc practic de a se feri de ace-

ste sgomote enervante.

»Sistemele" preconizate de amatorii din Eu-
ropa catusi cei de peste Ocean, daca ar trebui
sa fie citate toate, ar umple volume Tntregi;
unele din ele prezintd mai mult sau mai putin
interes,
condiRuni

altele raspund numai unor aparente
technice si cari puse Tn practica
duc la concluzii negative.

Din cele cateva procedee experimentate si
dovedite a fi realmente eficace, Tmpartasim
astazi cititorilor nostri un dispozitiv de antena

antiparazit, care utilizata in imediata apro-
piere a tramvaiului s’a dovedit a fi cat se
poate mai utila.

Principial, sistemul pe care 1l propunem

mai jos si care poate fi usor descifrat din

schema, este alcatuit din doua electoare di-
stincte: antena propriu zisa care este alca-
tuita dintr'un fir de 10-15 m. lungime izolat
bine la ambele capete si fixat In centrul celui
de al doilea colector ,en cage". Acest al
doilea colector este format din 6 fire dispuse
paralel si fixate la capete pe cate un cerc
de lemn cu un diametru de 60-70 cm.
Fiecare fir este izolat la ambele capete cu

cate un izolator.

La capatul opus coborirei antenei, cele 6
fire cari alcatuesc cagea sunt unite Tntre ele
printr'un cerc de sarma de arama de 2-3 mm.
grosime (legatura facuta prin sudaj), iar acesta
este legat la pamant prin intermediul conden-

satorului variabil CV (1000 cm. capacitate)
si al rezistentei variabile R (10.000-20.000
ohmi).

Tot sistemul va fi montat pe doi suporti la
o distanta cat mai mare de acoperis, iar co-
borirea antenei propriu zise va fi blindata
incepadnd cat mai aproape de firul orizontal

al antenei.

Printr'o manevra convenabila a condensa-
torului si a rezistentei variabile ce se gasesc
in circuitul cagei se va ajunge la o diminuare
nebanuitd a parazitilor industriali.

Singurul inconvenient, pe care-1 prezinta
acest sistem de antena, este efectul directio-
nal pe care-1 manifesta si care poate fi evi-
tat Tn buna parte, printr'o orientare convena-
bila.

In general, antena va trebui sa fie dirijata
de la NE catre SW.

Theior
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Superheterodyna echilibrata de 4 lampi.

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

Reprezentanta generala

R ADIO-ELECTRICA

CALEA VICTORIEI No. 116
Telefon 322-42 Bucuresti 11l

ATWATER KENT RADIO

Superheterodyna electrodinamica Mod. 145 cu 5 lampi

— ultra moderne —
Receptioneaza ziua si noaptea toate emisiunile radio-
fonice ntre 15 si 2000 metri lungime de unda. Cele
6 circuite acordate cu care este inzestrat, 7i 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. «Dimilrie Cantemir» B-dul Cap. av. V. Craiu, 13 Bucuresti Ill.



