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Aviatia si

Aviatia este cel mai admirabil produs
al geniului technic din epoca noastra.

Subsecretariatul de Stat al Aerului tre-
bue sa fie Thainte de toate un organism
de specialitate technica.

Daca s’ar pune numai problema ins-
tructiei, antrenamentului si tacticei avia-
tiei militare, atunci acestea ar fi putut
ramane mai departe Tinglobate in directa

conducere a Ministerului Apararii Na-
tionale.

Am impresia ca numai de scurta vre-
me a Tnceput sa se inteleaga si la noi
ca aviatia se bazeaza pe: technicieni si
pe material.

Avem prea putini ingineri, technicieni,
maestri si mecanici n aviatie. Ei nu
ocupa nici locurile importante, nici nu
au libertatea si independenta indispen-
sabila initiativei si nici retribuirea cores-
punzatoare rolului ce Tndeplinesc.

De calitatile materialului depinde va-
loarea unei aviatii militare sau civile.

Alegerea, construirea, intretinerea avi-

onului nu poate fi realizata decat de
technicieni.

technica

Un camp vast de activitate se deschide
asa dar tinerilor ingineri si technicieni.
Am speranta ca prin adaptarea modifi-

D-I N. CARANFIL
Subsecretar de Stat al Aerului

carilor propuse legei aeronauticei, situa-
tia specalistilor de toate categoriile va
fi simtitor Tmbunatatita.
N. Caranfll
Subsecretar de Stat al Aerului



Marile linii aeriene internationale

Liniile aeriene comerciale, incepute destul de timid
acum 16 ani, au ajuns astdzi la o desvoltare extraor-
dinard. Oceane si continente sunt strabdtute de avi-
oane comerciale, Tn curse regulate, distantele de 30-40
zile necesitate de alte mijloace de transport, fiind re-
duse de avion la numai 5—S8 zile.

In conditiuni de confort ireprosabile, ce te fac sa
nu invidiezi Tntru nimic mijloacele de transport teres-
tre sau maritime, si aflandu-te in caldtorie numai ziua,
poti ajunge in Indochina sau Australia in 5-6 zile. Acelas
timp este necesar si unei célatorii din Londra la Cape-
town, deasupra continentului salbatic african, sau din
Paris pand n Santiago din Chili, pe deasupra coastei apu-
sene a Africei si a Atlanticului de Sud. In 4—5 zile
0 scrisoare din Paris sau Berlin ajunge Tn oricare
din capitalele statelor Americei de Sud.

Principalele linii aeriene intercontinentale au lun-
gimi ce variaza ntre 9 si 20 mii kilometri. Pe ma-
sura progresului ndeplinit de avion, aceste linii
— pornite la Tnceputul lor mai modest — au ajuns
la lungimi, unele, echivalente cu jumatate din incon-
jurul paméantului pela ecuator. Este, fard'ndoiala, cel
mai rapid progres, cunoscut in istoria civilizatiei ome-
nesti.

Redam, Tn cele de mai jos, un scurt istoric si si-
tuatia actuala a principalelor linii intercontinentale.

Anglia are astazi in exploatare cea mai lunga linie
aeriana a lumii: Londra-Brishane (Australia), si o alta,
mai scurtd, dar de importantd capitald in relatiile din-
tre continente: Londra-Capetown (Africa).

Linia Londra-Brisbane strabate vechiul drum al
Indiilor si se prelungeste mai departe, in cealalta po-
sesiune engleza, Australia, pe care o strabate pana in
partile rasaritene, dinspre oceanul Pacific. Lungimea
ei este de 20.000 km. si etapele principale sunt urma-
toarele : Londra-Paris-Marsilia-Roma-Atena-Alexandria-
Bagdad-Bahrein (pe golful Persic)-Karachi (IndiaJ-
Delhi-Calcuta-Singapore (Indochina)-Batavia (lava)-Soer-
rabaia-Darvin (Australia-Nord) - Comonweals-Brisbane
Am Tinsirat aceste nume pentru a se vedea ca
principalele orase ale drumului Indiilor sunt de-
servite de aceastd linie aeriand, prelungitd mai de-

parte Tn cele mai Tndepartate pamanturi stapanite de
«regina marilor». Acestei «regine» nu i-a scdpat im-
portanta unor legaturi extra rapide, intre metropol
si supusele sale, singurul instrument ce ar mai pu-
tea servi maine, cand acele supuse vor dori mai in-
tens s& devie libere.

Deschisd Tn mod oficia] la 8 Decembrie 1934, cu
curse regulate odatd pe saptaména in ambele sensuri,
linia Londra-Brisbane a functionat Tnainte de aceastd
datd numai pana la Karachi si Calcuta. Portiunea
Londra Alexandria functioneaza regulat inca din 1932,
fiind comund cu linia Londra- Capetown, deschisa tra-
ficului regulat la 20 lanuarie 1932.

Aceastd a doua linie transcontinentala engleza, dupa
Alexandria are urmatoarele etape : Cairo-Kartum-Juba-
Johanesburg-Capetown. Pornind dela tarmul Medite-
ranei, avioanele engleze ale acestei linii strabat nu-
mai tinuturi stapanite de Englezi. Politica engleza
a ultimilor douazeci de ani a gtiut sa faca gi aceasta
minune. Tnfruntarea musoliniand, Tn coasta de ra-
sdrit a acestui lant de bogate tinuturi, nu putea sa
convind unor oameni carora nu le place s& se simta
amenintati, chiar daca afceastd amenintare ar putea
deveni reald dupd o sutd de ani. Englezii sunt oa-
meni practici, vor sa fie foarte siguri pe ceeace au si
de aci... conflictul italo-abisian, cu tot cortegiul lui de
conflicte anexe ce vor putea foarte usor sa dea foc
lumii, daca aceasta le va conveni regizorilor.

Dealtfel trebue sda addogam ca linia Londra-Cape-
town a fost pusd Tn exploatare numai cand Francezii
se gandeau serios si Tncercau s& puna in exploatare
linia Franta-Madagascar, dupa cum linia Londra-Aus-
tralia a luat fiinta dupa ce s’a vazut ca Olandezii nu
se lasa de linia Amsterdam-Batavia, ci din contrda o
fac regulata si sdptaméanald. Concurenta comerciald
putand deveni periculoasd si din punct de vedere po-
litic, a grabit infiintarea celor doua mari linii inter-
continentale engleze. Eforturile financiare ce le face
Anglia pentru aviatia sa comerciald, prin subventiile
ce le acorda cu multa larghetd companiei «Imperial
Airways», sunt desigur bine plasate.

Cele doua linii engleze sunt deservite de avioane si



tip: numit Morlin, acest nou motor are 12 cilindri
in V, raciti cu lichid; se spune despre el cd este
«foarte puternic», dar nu s'a indicat pana acum nici
o cifra; cu sigurantd, insa, depaseste cu mult 1000 C.P.

Cu un astfel de motor foarte puternic, cu tren de
aterizare escamotabil si cu elice cu pas variabil, nu
este nici 0 mirare cd noul Howker atinge viteza de
480-500 km/ora. incercarile prime ce sau facut au
dat rezultate, pentru care constructorii au fost entu-
ziast felicitati de oficialitatile engleze.

Din punct de vedere militar, aparatul prezinta doua
noutati de mare importanta:

1. pilotul are carlinga acoperitd, oferind un confort
si 0 vizibilitate excelenta,

2) profilul aripei fiind destul de gros, inspre fuse-
laj, pentru a da posibilitate s& se escamoteze rotile,
oferd spatii suficiente pentru asezarea de tunuri in
aripa, fara a modifica performantele.

Aparitia acestui extra rapid avion de véanatoare, va
fi urmata, fard’'ndoiala, de alte exemplare, n alte
aviatii. Astfel, an cu an, aviatia progreseaza, pentru
ca atunci cand va fi pusa sa arate ce poate, dezas-
trele ce le va produce sa fie cat mai mari si noi sa
putem spune, cd suntem tare civilizati. Acwiss

Tnarmarile

Politica Tnarmarilor este urmarita astazi de toate ta-
rile. Faptul este cunoscut de toatd lumea. Putem to-
tusi anunta un lucru nou, oarecum curios: se Tnar-
meazd tari ca: Spania, Olanda, Suedia, ce nu au
mai fost amestecate in conflicte aimate de multe zeci
de ani, sau chiar de secole.

Se Tnarmeazd Spania? Pentru ce?., si contra cui?
Dar Olanda ? Dar Suedia?

Nu este posibil sda atribuim ganduri de agresivitate
unor astfel de tdri, care nu ravnesc nici pamanturile,
nici bogatiile vecinilor sau ale altor state. Atunci, de
ce se Tnarmeaza? Raspunsul este foarte simplu: ca
sa se apere, in cazul unui eventual atac |

Am ajuns, desi, la o epoca Tn care nu mai poate
fi vorba de conflicte reduse la doi beligeranti, nu mai
poate fi vorba de respectarea unei neutralitati, de tra-
tate, de omenie, sau de «consideratiune» pentru un
vecin bun, loial, ce nu ti-a dorit niciodatda raul.

In Europa spiritul rdului care Tmpinge pe toti la
Tnarmare, este Germania. Acelasi rol 1l are Japonia,
pentru Extremul Orient si America de Nord. Se anunta
rafueli grozave Tntre giganti, Tn care vor fi atrase
multe popoare, mari Si mici.

Nebunia Tharmarilor poate fi bine urmaritd, dupa
cifrele ce aratd comertul de arme si munitiuni ale
lumii.

Scazute oarecum, Tn anii 1931 si 1933, aceste cifre
au Tnceput apoi sa creasca enorm. Anul 1935— pen-
tru care nu avem statistica decat pe 9 luni — va de-
pasi cu mult anul 1929, cel mai bogat in exporturi
de arme (din tarile cu industrii de armament).

latd cum a variat cateva cifre interesante:

Armament Vase de
Anul Sj Avioane Tolal
munijiuni  razboiu
1929  11.800 mii.  3.900 mii. 6.300 mii. 22.000 milioane lei
1931  6.850 50 , 4550 ,  11.450 » »
1933  6.650 , 500 , 3550 ,  10.700 » »
1934 7.300 , 400 4300 , 11.950
1935  7.750 1.150 6.300 15.200
(noua (noud luni)
luni)

Cifrele sunt indicate n milioane lei si aratd numai
exportul din tarile cu industrii mari. Nu sunt luate
in consideratie cifrele ce ar reprezintd costul arma-
mentului fabricat Tn fiecare tara pentru nevoile ei, si
deci neexportat, cifre ce sunt cu mult mai mari ca
acestea.

Pentru «vase de razboi» in special, sumele indicate
in tablou nu pot arata nici pe departe situatia reald
a Tnarmarilor, cdci toate marile puteri navale din lu-
me Tsi construesc singure vasele de razboi.

Comertul de avioane militare, insd, dupd cum se
vede, este foarte activ. Sumele mari ce se cheltuesc
— de catre alte tari cu slabad industrie aeronautica,
desigur — pentru cumpardri din afard, de avioane
militare, aratd si pe aceasta cale importanta covarsi-
toare ce se acorda, n toatd lumea, acestei noui arme
de lupta. V.



Catre 500 km/ora

Un avion de vanatoare
tip 1936

In programul lor de 7inzestrare a Fortelor Regale
Aeriene, pe care vor sa le facd mai tari ca orice alte
forte aeriene din lume, Englezii urmaresc sa aiba apa-
rate ale caror performante sa depaseascd cu mult
ceeace ar putea produce alte industrii aeronautice.

Punctul cel mai important in acest program pare
a fi ocupat de aviatia de vanatoare: credinta justi-
ficatd a britanicilor este cd numai o puternicd si nu-
meroasd aviatie de vanatoare poate Tmpiedica aviatia
inamica de a le distruge capitala, sau importantele
centre industriale atat de populate, ale insulei lor:
deasemenea, numai o0 puternicd aviatie de vanatoare
poate apara de bombardamente aeriene diferitele puncte
vitale, Tnsirate — Tn madri, oceane, sau pe continente—
in drumul de stdpanire a imperiului lor colonial.

Chestiunea aviatiei de véandtoare a fost discutata
pe larg chiar in parlamentul englez. Si, constrans de
parlamentarii cari cereau fapte, penlru apararea me-
tropolei, si un program — cum se obisnueste in spe-
cial in unele tari latine — Sir Philip Sasson declara,
cd in curdnd aviatia engleza va avea avioane de Vva-
natoare, capabile s& zboare cu 300 mile pe ord (peste
480 km/ord). Cifra de 300 mile/ord parea prea mare,
chiar parlamentarilor englezi, pentru anul 1935; multi
dintre ei 0 numeau «magicd», nerealizabila decat peste
cativa ani.

Si totusi, din punct de vedere teoretic, aparatul in
chestiune era posibil. In adevar, s& ne amintim nu-
mai cateva cifre simple: recordurile de 506 km/ora,
cucerit in acest an de francezul Delmotte, pe Cau-
dron-ul tip «Deutsch» cerea numai un motor de circa
380 CP; americanul Howard Hughes a ridicat de cu-
rand acest record la 566 km/ora, dar a folosit un apa-
rat mai greu si un motor mult mai puternic, 700 CP
in regim normal si 1000 C.P. maximum. Dupa aceste
performante si avand invedere faptul cd unele avioane

de vandtoare existente ating 420-440 km/ora, se pu-
tea deduce ca, prin cateva perfectiondari se poate
ajunge la 500 km/ora. Acele perfectionari ar fi :

— finisaj aerodinamic cat mai perfect,

— tren de aterizare retraclabil,

— motor foarte puternic, cu cilindrii asezati in linie,
elice cu pas variabil si

— dispozitive de hipersustentatie.

Se intelege cd toti constructorii cautd sa aplice
aceste ultime cuceriri ale technicei moderne, dar... pu-
nerea lor in practici — la un avion de vanatoare, la
care trebuesc indeplinite multe conditiuni, de ordin
militar — prezintd dificultati ce nu sunt prea usor de
nvins.

In cautarea unui aparat cat mai rapid, Englezii au
ajuns la un tip de avion de vanatoare, ce pare sa de-
paseascd pe cele cunoscute pana acum.

Firma Hawker, specializatd in avioane de vanatoare
(Fury, Super-Fury) foarte rapide, a creat acest nou
tip, cerut atdt de mult de opinia publica engleza.

Este vorba de un monoplan cu aripa joasa, cu tren
de aterizare retractabil Tn aripa, cu dispozitive de hi-
persustentatie si cu un profilaj aerodinamic extrem
de Tngrijit, Tn special la racordarea dintre aripd si fu-
selaj. Aparatul tip, cu care se fac actualmente Tncer-
cérile, este Tnzestrat cu un motor Rolls-Royce de ultim



calitatii prin bila Brinell si prin antingere cu
acid fluorhidric.

Dar in afara de acest examen sumar, sunt
luate epruvete, care sunt supuse tuturor seriilor
de Tncercari precise de laborator impreuna cu
celelalte materiale care intra in constructia avio-
nului.

Odata gasite bune, materialele sunt trimise la
diferite ateliere.

Aceste ateliere sunt Tmpartite pe grupe, asa
de exemplu unul cuprinde atelierele care fac
partea centrala a aripei; aripioarele, elementele
alipei ca margini de atac si margini de scurgere,
montanti, etc.

Un alt grup lucreaza la facerea fuzelajului.

El este insusi Tmpartit in doua, din care una
lucreaza partea fuzelajului dm spate si cealalta
partea din fata.

Acestea, la randul lor divizate in echipe care
lucreazd cadrele, cornierele iar altele care fac
montajul.

Partea de dinainte a fuzelajului care cuprinde
postul pilotilor cu diferitele instrumente de bord,
armament, turele si care este de o fabricatie mai
complicata este si ea TImpartitd mai multor echipe.

Intrun al treilea atelier se lucreaza ampcna-
jele, iar in altzd, care e unul din cele mai prin-
cipale se lucreaza aripa.

Aici se constraesc lonjeroanele aripilor care
sunt table profilate avand forma de corniera
sau U.

Acest U se obtine din tabla trasd la rece.

Pentru aceasta se plaseaza tabla pe un banc
de tras si se trece prin niste galeti care au exact
forma ce dorim sa o obtinem.

Tabla parcurge 1intdi 40—50 cm. dealungul
careia ea fincepe sa ia forma dorita si ajunge
insfarsit treptat a lua forma definitiva.

Lucrul acesta se face la rece, insa inainte
tablele de duraluminium sufera un tratament
termic.

Pentru aceasta tablele sunt puse Tntr'un cup-
tor electric care se poate inclina si mentinute
la o temperatura de 480°.

Cuptorul este prevazut cu un termometru au-
tomat-regulator care in mod automat da curentul
necesar la incalzirea cuptorului, astfel ca varia-
tiunile de temperatura sunt foarte mici.

Tratamentul termic terminat, duraluminium
nu capata caracteristicile sale cele mai bune,
decat dupa cateva zile.

Atunci rezistenta sa.la tractiune devine 38-40
kgr. pe mm.2

In timpul celor 5—6 ore dupa ce a fost la

cuptor, duraluminium este incd moale si se poate
usor lucra.
Se profita de aceasta curioasa proprietate pen-
tru ca in timpul acesta sa-i dea forma dorita.
Fabricatia celorlalte parti se face in mod analog.
Multe din piese mici sunt facute de presa si
fabrica poseda piese de la 40—200 tone.
Elementele avionului fiind terminate sunt tre-
cute in sala de montaj unde echipele termina
inbinarea lor.

In toata fabricatia ordinea, si metoda primeaza,

fnainte ca fabricatia sa finceapa in ateliere,
un organism special care este magazia de fabri-
catie duce echipei bonul de lucru, utilajul nece-
sar, desenurile, operatiile ce trebue sa le faca,
materialul prim taiat la cote apropiate.

In acest mod lucrdtorul nu-si pierde timpul
umbland dupa elementele care ii sunt necesare.

In cursul lucrului toate piesele sunt verificate
de controlori, atat in elemente cat si dupa ce
au fost reunite.

Asistam astfel, la un efort de organizare tech-
nica si de realizare a productiunei in spiritul
principiilor de rationalizare ale Tntreprinderilor
moderne.

O egala preocupare, de unelta si de méana de
lucru, asigura randamentul maxim, intrun mi-
nimum de timp si de efort.

Desigur insa ca atare rezultate economice nu
ar fi fost posibile, daca Uzinele Breguet nu se
bucurau de asezarea lor prielnica in apropierea
imediata a Parisului, de unde isi pot imprumuta
cu usurinta un personal, rafinat si o conducere
de incomparabila pregatire.

In fine cadrele in care se incearca satisface-
rea nevoilor de existenta, ale tuturor celor ce
colaboreaza la mersul uzinelor meritd de ase-
meni sa fie observate.

S’au instituit cooperative de consum, unde
personalul fabricei si lucratorii gasesc produsele
alimentare la pret de cost si unde o organizare
bazate pe un sistem electric, rezidtat dintro
combinare a principiilor de cooperativa Reiffesen
ca acelea ale lui Schulze Delitsch asigura o in-
terdependenta continud atat intre uzina si lucra-
tori cat si ntre lucratori unii fata de altii.

In acelas spirit, cantine, infirmerii, fac posi-
bila prezenta fara intrerupere a personalului, la
dispozitia uzinei.

lata spicuiri grabite, din technica vietei si or-
ganizarei unei intreprinderi, a caror meditare
poate fi utila si aiurea.

Ing. L. L. Veniamin



incd din 1929 si anume: Biplane Caproni 73 si 80,
dela 760 si 840 C.V. cu bimotoare Jupiter, derivate
din Caproni Ca 73 de bombardament.

Acestea sunt aparate cu aripd de grosime mijlocie,
cu planul inferior mai mare ca cel superior si al ca-
ror fuselaje este asezat dedesubtul celulei, ca si coca
unui hydroavion.

Grupul moto-propulsor este format din 2 motoare
Jupiter de 380 si de 420 C.V. asezate in tandem la
centrul de gravitate si deasupra fuselajului. Acestea sunt
prevazute cu 11 locuri pentru raniti, personal sanitar,
piloti si medicamente.

Raza de actiune este de 5 h. 30 de shor, cu viteza
de 100 km-h. si cu viteza de aterisaj de 70 km-h.

In afard de aceste avioane cari au fost calificate
drept «mari purtdtoare», experienta castigata in Africa

de nord, probeaza pana la evidentd, ca se vor pre-
vedea si avioane de transport usoare putand sa evo-
lueze fard pericol in terenuri improvizate, transportand
1—2 raniti, nsd destinate sa facd naveta intre tru-
pele angajate si terenurile mai vaste din interior de
unde aparatele Caproni vor putea practica evacuari
masive, catre centrele spitalizate.

Aparatele de turism Breda si Savoia, ca si aparatele
franceze llanriot si Caudron-Pelican, ar putea primi
rolul de avioane de stafetd, legatura si sanitare mici,
capabile s& puna in linie calitatile lor de supld ma-
niabililate si aterizare.

Astfel astdzi, pe langd «aripele cari omoard» se afla
in serviciul armatelor si «aripele cari salveaza».

Cpt. aviator Emanoil

O vizita la uzinile Breguet

Uzinele Breguet sunt situate la cativa Kkilo-
metri de Paris in imediata apropiere a campului
de aviatie de la Villacoublay.

Aceste intreprinderi constituesc un exemplu
interesant al uzinei de constructii aeronautice
unde metodele de preparatia lucrului, uzinarea
si controlul au fost combinate Tn vederea asigu-
rarei celui mai bun randament, avand in vede-
re marea desvoltare ce a luat industria aero-
nautica.

Breguet abandonand pentru un moment cons-
tructia in lemn si trecand la fabricarea in serie
a avioanelor metalice, a utilat uzina in asa
fel, incat sa corespunda cerintelor de astazi, de
a produce intr'un timp cat mai scurt si in mod
economic, materiale de cea mai buna calitate.

In acest scop sa inconjurat de un numeros
stat major de ingineri, care-i pun la indemana
tot ce technica industriala modernd a creiat.

Problema productiei repezi si economice a fost
determinata si de nevoia mobilizarei industriala.

Uzina construeste prototipuri pe care in urma
le construeste in serie.

Avionul este conceput cu un utilaj apropiat si
permitand o utilizare cat mai buna a materia-
lului, intr'o cadentda repede si cu 0 mana de
lucru mediocra.

Utilajul este astfel alcatuit incat sa asigure o
aprovizionare usoara, materialul sosind la uzina
numai sub forma de bare si table.

El permite, tot odata prepararea pieselor in-
terchanjabile atat pentru avion cat si a pieselor
de schimb.

Acest utilaj se poate Tnparti in trei categorii:

1. Utilajul general, putand fi considerat ca
independent de avionul metalic ce se va construi.

In aceasta categorie intra: bancurile de tras,
presele, masinele unelte, cuptoarele de tratament
termic, etc.

2. Utilajid particular, corespunzator fiecarui
tip de avion si care cuprinde filierele, gabariu-
rile, etc.

3. Utilajul de inbinare, a diferitelor elemente
ale avionului care sunt simple fiare in «U» fie-
sate in pamant cu table in fontd servind de
mese.

Avionul de astazi este un lucru de mecanica
precisa in care fiecare element a fost determinat
cu ingrijire si care trebue lucrat si montat cu
foarte mici tolerante.

Pentru aceasta controlul pieselor se face foarte
amanuntit si Tncepe cu verificarea calitatei ma-
terielor prime.

Materialele prime utilizate sunt de naturi di-
verse; dar duraluminium reprezinta partea cea
mai importantd, iar in al doilea rand otelurile.

Duraluminium este adus in table lungi de
mai multi metri avand o latime de 45—50 cm.

La sosirea in magazie se verifica cantitatea
si dimensiunile si se face un examen sumar al



Aviatia sanitara in campaniile din Africa si in
conflictul Italo-Ethiopian

Rolul determinat al aviatiei, ca armd de lupta, n
rasboiul Italo-Ethiopian, reese clar din comunicatele
de rasboi ca si din stirile transmise de presa inter-
nationala.

Nu voiu insista, Tn cadrul acestui articol, asupra
mijloacelor de actiune ale aviatiei, Tn general, ci ma
voiu limita a expune utilitatea si Tntrebuintarea avio-
nului-sanitar, Tn acest conflict.

Desigur ca structura solului abisinian, lipsa cdilor
de comunicatie ca si a centrelor civilizate, hotarasc
Tntrebuintarea avionului-ambulanta ca mijloc de eva-
cuare a bolnavilor si ranitilor cari cer prin rolul sau
importanta lor, rapida interventie chirurgicald pentru
recuperarea nevoilor frontului.

Deasemenea tactica Tntrebuintata de trupele abisi-
niene prin continua cedare de teren, lungeste liniile
de comunicatii ale armatelor italiene si fac aprovi-
zionarile cu materiale, alimente si oameni din ce n
ce mai grele.

Reese pana la evidentd, ca datoritda acestor factori,
ntrebuintarea avionului sanitar se impune pentru a
parcurge rapid si usor distantele pana la centrele or-
ganizate si dotate a face fatda Tntr’'un mod perfect, in-
grijirei marilor raniti sau accidentati.

Functionarea si rolul aviatiei sanitare, a corpurilor
expeditionare Franceze si Spaniole, Tnh campania din
Maroc si Levad, au servit armatelor italiene prin ex-
perienta si organizarea lor.

Deasemeni in campania din Jehol, trupele japone,
au trebuit s& recurgd la serviciul avioanelor-ambu-
lante, pentru a-si creia mijloace de evacuare rapida,
mai ales datoritd faptului cd operau in tinuturi inun-
date unde caile de comunatii si liniile ferate erau
complet distruse.

Geniul francez, dela cari a emanat si cari a creiat
utilizarea «aripilor cari salveaza» dupa fericita idee
a d~lui Robert Charlet, unul dintre cei mai inimosi
propagadisti si cercetdtori ai aviatiei sanitare, ca Si
un mare amic al nostru, a servit deasemeni prin ex-
perienta sa, organizarei aviatiei sanitare Italiene in
rasboiul cu Ethiopia.

In ultimul numar din L’air d-rul Charlet publica
toate consideratiunile de dotare, organizare si functio-
nare, ale aerasiei sanitare Italiene, pe marginea con-
flictului cu Abisinia.

Astfel, daca ltalienii posedau o puternicd aviatiune,
grea si usoara, nu aveau Tnsa pana in preajma aces-
tui conflict o aviatiune sanitard, desi se facuse sufi-
ciente studii technice si eforturi propagandistice de
catre medic general Angelo Di Nola, pe cari am avut
placerea sa-1 cunosc si sa ma intretin asupra rolului
aviatiei sanitare.

Serviciile oficiale ale ministerului aerului italian, au
incurajat efectiv cercetdrile stiintifice pentru studiul
problemelor relative la physiologia aeriana prin Insti-
tutul Medico-Physiologic «Benitto Mussolini», dela
Roma, ca si prin instalatiuniie de cercetéri technice
dela Montecellio.

Totusi, primele tentative de evacuari prin avion,
efectuate Tn 1922, Tn coloniile litoralului mediteranian,
Lybia si Cyrenaica, nu au determinat o miscare fa-
vorabild asupra desvoltérei aviatiei sanitare ca aceia
pe care au realizat-o Francezii.

Gu ocaziunea primului Congres International de
aviatie sanitard ce a avut loc la Paris in 1929, Ae-
ligius Jotti din Radia, a comunicat cd 70 raniti au
fost evacuati Tntr'o ord de sbor, dela Giosc si dela
Bir Ghnem la Tripoli cu avioane Caproni 300 si 600
sumar amenajate.

Medicul colonel si pilot L. Falchi impreuna cu me-
dicul major Del Vasto, au transformat un avion Ca-
proni 450 c. v., care fu trimis la Benghasi in 1927,
putdnd sd transporte 6 raniti si fiind prevazut cu bi-
doane de oxigen si material de pansament din abun-
denta.

In timpul operatiunilor ce se desfasura in vara anu-
lui 1928 in Lybia, avioanele ambulante care au Tm-
prospatat trupele angajate cu medicamente si ghiata
si au evacuat ranitii la bazele lor de spitalizare.

In cursul marsului victorios de 24 zile, al coloanei
graziani, angajatda Tntr’'un cadrilater de circa 1500 km.
in afacerea Tagribut au fost transportati 70 raniti pe
camile pand la En Nufilia din cauza vantului extrem
de violent «ghibli» cari Tmpiedica sborul avioanelor,
iar dela En Nufilia si panda in Syrte au fost evacuati
cu avioanele in ciuda conditiunilor atmosferice ex-
trem de defavorabile.

Nu este posibil Tn cadrul unui articol s& enumar
toate misiunile de cari s’a achitat perfect aviatia sa-
nitard, ci voiu mai cita numai pe acelea asupra ravi-
talierei posturilor dela llon si Zalla, situate la distante
enorme, cand s'au facut aproviziondri si transporturi,
de medicamente, ghiata si fructe la dus, iar evacuari
multiple de bolnavi la Tnhapoiere.

Noi nu poseddm Tn momentul de fata, detalii asu-
pra prevederilor statului major italian, asupra ntre-
buintarei aviatiei sanitare Tn cursul operatiunilor an-
gajate.

Natura solului creiazd mari dificultati si cere ame-
najeri de terenuri pentru aterisajul avioanelor sanitare
in apropierea fronturilor, aterizari la cari nu sunt
obligate avioanele de lupta.

Aviatia italiana dispune de avioane sanitare, trans-
formate dupa directivele profesorilor Gobi si Di Nola,



Care sunt aparatele cele mai bune pentru lupta aeriana?

Intre avionul de vanatoare si avionul de bombardament sau de luptd, intervine un nou aparat:
biplasul de vanatoare bombardier.

Performantele atat de ridicate ale avionului de lupta
multi plas si formidabilul sidu armament — tunuri si
mitraliere, ce bat tot spatiul — au facut ca valoarea
combativi a avionului de vanatoare si descreasci pe
masura perfectionarilor generale ce se aduce aviatiei
militare. De aci, nevoia de a mari si mai mult viteza
avionului de vanatoare si de a monta pe el un arma-
ment cat mai puternic: sevorbeste de viteza de 480-
500 km./ora si n acelas timp se incearca tunuri ra-
pide, de calibru mic, montate pe aripi sau in axul
motorului.

Controversa atat de agitati — avionul-tun sau mul-
tiplasul de luptd? — a incetat, cici se construeste
azi si avionul tun si rapide multiplase de lupta.

Dar — se intreabd unii — daca multiplasul de
lupta zboard cu 380-420 km./ord, ce rost mai are avio-
nul de vanatoare? Tintrebarea este oarecum justifi-
catd. Un fapt ce nu se poate contesta, este stabilit:
nu mai eseista vechiul raport de viteze, intre avionul
de vanatoare si cel de bombardament, care facea din
avionul de vanatoare stapanul necontestat al aerului.

In adevar, sa considerdam trei etape deosebite, din
dezvoltarea aviatiei militare:

1. Spre sféarsitul rdzboiului, avionul de vandtoare
facea 180-200 km./ord, Tn mediu; avionul de bom-
bardament ducea trei oameni de echipaj si 320 kg.
bombe, cu 120-150 km./ord. Raportul de viteze era
de 32=A5.

2. In 1934-1935: avionul de vanatoare are 0 vi-
tezd medie de 360-380 km./ord; avionul de bombar-
dament duce 1000 kg. bombe cu 210/220 km./ora.
Raportul de viteze = 1,75.

3. Prototipurile actuale (tip 1936): avionul de va-
natoare ajunge 480-500 km./ord, iar cel de luptd (i
bombardament) 380-420 km./ora. Raportul de viteze
va deveni: 1,2.

Pentru a nu se crede ca exageram cumva, indicand
cifrele de sub punctul 3, dam si cate un exemplu de
prototipuri, unele existdnd de cateva luni, altele ac-
tualmente de Tncercari:

— avion de véanatoare: noul Hawker tip 1936,
despre care scriem in altd parte a revistei, atinge
180-500 km./org;

— avioane de bombardament si lupta: 1. Savoio-
Marchetti S-79 depéseste 400 km./ord, cu 2000 kg.

incarcaturd; — 2. marele Boeing 299, depaseste 420
km/ord si duce 6000 kg. Tncdrcatura.

Raportul de viteze Tntr’un viitor foarte apropiat va
fi deci de 1,2...

(ie mai poate face un monoplas de vandtoare care
zboarda cu 500 km./ord, unui multiplas ce poate atinge
420 km./ora si este mult mai bine Tnarmat decét el?
O concluzie certd se impune: avionul de vanatoare
va avea un adversar redutabil, pe care nu se stie de-1
va putea invinge.

Aceste constatdri au dus la noui Tncercari, pentru
perfectionarea avionului de vanatoare...

Ideia a pornit dela americani — si de dala acea-
stal — care au realizat-o sub forma biplasului de
vanatoare Colvon- Curtiss.

Ce este acest biplas? Un monoplan cu aripa joasa,
cu doud locuri, Tnzestrat cu motor Curtiss de 700 CP.
cu elice cu vas variabil gi cu tren de aterisare esca-
motabil. Atinge viteza de 391 km./ord, la 1800 m.
indltime. Monoplanul Colvon-Curtiss este deci un
obisnuit biplas de vanatoare. Noutatea la acest apa-
rat, constd Tnsda Tn dotarea lui — Tn afarda de mitra-
lierele de bord — cu 50 bombe usoare de cate 2,5

kg. fiecare, ce pot fi lansate individual, sau pe grupe,
sau chiar toate odatd.

Se Tintelege usor care este rostul acestor bombe
usoare, atat de usoare ca pot fi considerate... granate.
Trecand cu viteza, la 50-100 metri deasupra unui
greu avion de bombardament, pilotul noului Colvon-
Curtiss va putea lasa sa cada o ploaie de astfel de

bombe si va avea mari sanse de a dobori chiar un
gigant al aerului, fard a trage un singur glont de
mitralierd. Acest nou biplas de vandtoare este deci

un bombardier de avioane de bombardament. S&-l
botezdm: bombardier de vanatoare.

Cu cat vor fi mai mari avioanele de bombardament
sau de luptd, cu atdt mai mari vor fi sansele bom-

bardierului de vanatoare, de a le dobori cu acele gre-
nade de 2,5 Kkg.

Ideia acestei noui arme — bomba usoard contra
avionului mare — Tn aviatia de lupta si vanatoare,
poate fi extinsa si la monoplasele de vanatoare. Pu-
terea combativda a aviatiei de vandtoare va creste;
se va madri, deci si puterea defensivd a aviatiei, adica
posibilitatea de aparare a celor ne-agresivi.



Potentialul radio-technic al aviatiei noastre

Citind zilnic Tn diferite publicatiuni straine
tot felul de informatiuni referitoare la nenuma-
ratele ramuri de activitate ce se desfasoara in
domeniul radio-technicei cu aplicatiune directd la
aviatie, ne punem fireasca intrebare:

,O0are la noi care sa fie potentialul radio-
technic al aviatiei?".

Stim cu totii ca de acest potential depinde
direct proportional gradul de securitate al na-
vigatiei aeriene. Desavarsirea acestei securitati
nu poate fi obtinuta decat daca se realizeaza
o utilizare pana la cel mai nalt grad a posi-
bilitatilor pe cari le ofera undele electro-
magnetice.

a) Comunicarea permanenta prin radio-tele-
fono-grafie intre toate terenurile de shor, prin
intermediul statiunilor terestre fixe, ale caror
puteri sa ajunga chiar pana la 1 kw.

b) Comunicarea permanenta intre avioane Si
terenurile de aterisaj prin intermediul posturilor
t. f. f. de emisie si receptie instalate la bord
spre a putea fi tinute la curent atat aerodro-
murile cat si avioanele, cu starea meteorologica,
conditiunile in cari se efectuiaza shorul, etc.

c) Calauzirea avioanelor prin intermediul ra-
dio-rutelor in situatiuni in cari conditiunile at-
mosferice sunt cu totul nefavorabile utilizarii
mijloacelor normale de orientare a avionului
in shor.

d) Determinarea instantanee a punctului in
care se afla un avion in sbor, prin intermediul
unui post radio-goniomeiric instalat atat la
bordul fiecarui avion, cat si pe fiecare aerodrom.
In acest mod, pilotul va sti in fiecare moment
unde se afld si ncotro trebue sa mearga.

e) Balizarea hertziana felectro-magneticaj a
terenurilor de aterisaj in scopul de a Tinlesni si
asigura aterizarea fara vizibilitate a avioanelor
pe timp de ceatd sau intuneric.

age, vy

T

sunt astazi traduse in fapt si puse la dispozitia
aviatiei multor tari din Europa, dintre cari
unele sunt egale ca bogatii, Tntindere si populatie
cu tara noastra.

Si atunci, framantandu-ne mintea in scopul

de a cauta care este masura in care s'a reali-
mai sus, constatam ca potentialul radio-technic al
aviatiei noastre ne face sa ne Tindreptam privi-
rile catre domnul Ministru al Aerului pe care
il cunoastem ca un emerit technician, animat de
cel mai desavarsit spirit de conducere si gospo-
darie, rugandu-l a cerceta cu deoshita atentie:

— De ce in momentul de fata aviatia noas-
tra dispune numai de aceleasi reduse si insufi-
ciente mijloace radio-technice de cari a dispus si
acum un deceniu?

— De ce in 8 sau 10 ani nu s’a adaogat
nici o veriga la lantul progrestdrii radio-technicei
aeronautice, cand in alte tari fiecare an in-
seamna o etapa remarcabila a trecutului in do-
meniul radio-technic al aviatiei?

— De ce s’a procedat si in aceastd directie
de inzestrare a armatei asa cum din nenorocire
pentru tard s’'a procedat si cu dotarea cu ar-
mament, gaze, etc.?

Stim ca s’a tinut la aviatie o licitatie acum
catva timp si in urma nenumaratelor probe ce
au avut loc in fata diferitelor comisiuni, s'a
aprobat — dupa cate stim — oferta Standard.

Dacd aparatele oferite de aceasta firma au
fost acceptate, insemneaza ca rezultatele obtinute
dela ele au corespuns cererintelor actuale ale
aviatiei si atunci... de ce nu se face comanda?

Gandul nostru ca si al fiecarui bun roman,
se indreaptd numai si numai catre surpriza ce
ne-ar aduce ziua de maine si atunci ne intrebam:

Potentialul radio-technic momentan al avia-
tiei noastre, mai poate suporta o Tintarziere
cat de mica fara a se produce un enorm ne-
ajuns aviatiei lipsind-o de factorul esential:
securitatea navigatiei?

Cunoastem in deajuns de bine nesfarsitul lant
de piedici cari stau in calea actiunei de Tnzes-
trare a aviatiei in aceste vremuri de cumplita
vitregie financiara, fnsa suntem convinsi ca ac-
tualul conducator al aviatiei va sti mai bine de
cat ori cine sa Tnlature toate piedicile, mer-
gand neclintit pe calea fericita a mult astep-
tatelor realizéri din domeniul radio-technicei

aeronautice.
Inginer Z. T.



realitati, ca acest criteriu sa fie satisfacut. Ast-
fel, in limita locurilor bugetare libere din anul
1934, M. A. N. nu a insistat suficient pe langa
M. F. ca sa aprobe ocuparea lor prin Tnaintare;
0 atitudine energica din partea d-lui General
Anghelescu ar fi avut darul de a rezolva o atat
de arzatoare problema pentru cei flaméanzi.

— Legea aeronauticei nu este respectata in
ce priveste tnaintarea civililor. Unii ingineri din
S. S. A. sunt inaintati — chiar in 1935-1936 —
de Corpul Technic al Ministerului de Lucrari
Publice (o aberatie finghititd cu nevinovatie de
M. A. N.II iar altii, produs al Scoalei Supe-
rioare de Aeronautica din Paris, al Universita-
tilor noastre sau al altor institute de aceeasi pu-
tere, stau pe loc ,la alegere™ si asteaptd pen-
sionarea... Care e logica? Este, aceasta situatie,
un stimulent pentru cei cu trecut activin slujba
aviatiei noastre? Se poate munci cu tragere de
inima in aceste conditiuni ?.

— Tncadrarea inginerilor civili in atributiu-
nile de sirviciu creeaza situatiuni cu totul anor-
male din punct de vedere moral. Un inginer ci-
vil poate avea ca sef direct orice grad militar,
cat de mic, numai grad sa fie, alti factori ne-
'Iintrénd, decat arareori in aprecieri. De altfel in
acest sens au si fost date — odatda — ordine
pe la unitati. Sansa civilului depinde numai de
comandanti, de bunul simt al acestora si trebue
sa recunoastem cu mandrie ca multi dintre dom-
niile lor au inteles anomalia si au procedat cu
tact. Dar ce pacat ca bunul simt nu poate fi
legiferat, ca sa-l adopte si s&-1 respecte toata
lumea!

— Retributiunile inginerilor civili, ii plaseaza

pe acestia, Tn majoritatea cazurilor, sub nivelul
sublocotenentului si a unora dintre maestrii mi-
litari.

Ne oprim aci, caci e suficient pentru a de-
monstra tragedia.

Ei bine, In atmosfera aceasta apasatoare si
de sclavaj moral, nu se poate cere unui tech-
nician civil munca cinstita, corectd, randa-
ment, activitate sustinuta de elan!

Nu poti cere unui om supt de foame sa-si
faca datorial

Si daca unii dintre civili mai au pingele la
ghete, asta o platesc scump, o platesc cu
scuipat rosu, cu nopti muncile acasa, deasu-
pra unei plansete...

Domnului Ministru Caranfil i s’au raportat
aceste lucruri, unii dintre sefii nostri militari
au trait uneori sufleteste cateva clipe din
aceste simtiminte, dar...

Ne socotim purtatorii de cuvant ai ingine-
rilor si technicienilor civili din Aeronautica
si prin coloanele celei mai vechi publicatii
de specialitate, rugam pe d-1 Ministru al Ae-
rului sa-i puna si pe ei in randul oamenilor.

Doinnia-sa are puterea sa o faca prin noua
lege a aeronauticii si odata Tndreptate grese-
lile si nedreptatile vremurilor, personalul tech-
nic civil va sti sa faca dovada ca este vred-
nic de Tncrederea sefilor, in campul vast de
activitate ce se deschide inaintea lor...

In conjuctura actuala, orice efort ramane
fard efect, orice elan sau initiativa ramane
fara ecou.

Ing. George Vasiliu>Belmont

Un consiliu national al aerului

Prin nouile modificari aduse legii aeronautice
se prevede instituirea unui consiliu national al
aerului si care vafi prezidat de Suveran, avand
vice-presedinte pe printul Nicolae, inspectorul
general al aeronauticei si secretar general pe
subsecretarul de stat, Tn cazul de fata d. inginer
Caranfil.

Din acest consiliu vor mai face parte de drept:
primul ministru, ministri apararii nationale,
finantelor si industriei, subsecretarul de stat al

armamentului, primarul Capitalei, comandantul
fortelor aeriene, presedintii corpurilor legiuitoare
si personalitatile proeminente ale tarii, indife-
rent de culoarea politica.

Acest Consiliu va functiona independent de
ministerul apararii nationale, de care depinde
subsecretariatul de stat al aerului si se va ocupa
de probleme mari privind dezvoltarea si inzes-
trarea aeronauticei romanesti.

*

- *



Pentru o cauza comuna...

indraznim a ne referi la randurile semnate
de d-1 ministru Caranfil In prima pagina a
Romaéniei Aeriene si avem si de data aceasta
deosebita satisfactie de a constata ca venirea
domniei sale in fruntea aviatiei noastre a in-
semnat inaugurarea unei schimbari de men-
talitate n ce priveste linia generala de orga-
nizare si conduitd la Subsecretariatul de Stat
al Aerului.

Intradevar, impresia unanima — pana la
venirea d-lui Caranfil — era cd in Aeronau-
tica noastra militara, latura technica nu pre-
zintd de cat un interes secundar, peste care
se poate trece cu o usurintd ce nu cere nici
un efort si nici nu implica vreo raspundere
relativ la Tncheerea bilantului diferitelor cir-
cumstante...

De aci, din aceasta situatie — ca urmare
directa — Tncadrarea serviciilor cu caracter
technic nu se putea face dupa normele fixate
de evolutia stiintifica a armei sburatoare, iar
cand evidenta cerea imperios altceva decét
ceeace era considerat de unii ca imutabil,
camasa de fortd a biurocratismului intervenea
cu o maestrie apocaliptica si totul se redu-
cea la corespondente du-te vino repetate si
parafate in dosare secrete, spre satisfactia
rutinistilor...

Or, cum am repetat-o de atatea ori — si
pana in prezent n'’am primit nici o desmin-
tire — aeronautica a pasit Intr'o epoca pro-
gresista cand Tnaintea tacticei primeaza tech-
nica. Tactica si doctrinile aeronautice, loate
in ansamblu, sunt un produs direct al chib-
zuintii technicienilor, un rezultai al sumei po-
sborului. Si o dovada de fixitatea acestui ade-
var este ca pentru folosinta materialului volant
modern de superlativa expresie, omul aerului
are nevoe de a lua multiple precautiuni, fara de
cari masina ramane neutilizabilda sau, viata
utilizatorului este in pericol. Cu alte cuvinte
ajungem Tintr'un stadiu cand performantele ri-
dicate ale masinilor aeriene depasesc posibilita-
tile insasi ale utilizatorilor.

Astfel, problemele respiratiei, incalzitului si
dispozitivelor de salvare in cazul marilor vi-
teze si altitudini, cer concursul exclusiv al
technicienilor pentru a se gasi solutiile ade-
cuatel) confirmand vederile noastre.

de ing. G. Vasiliu-Belmont in
No. 1—2, lanuarie-Februarie 1935.
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Si cand pentru conceperea, construirea Si
intretinerea materialului de sbor se face apel
la technicieni si cand aceste Tinsarcinari nu
pot fi incredintate cu succes de cat techni-
cienilor, apreciem ca importanta technicii e
prea evidenta spre a nu fi vazuta si inteleasa
decét de cei ce nu vor sa o faca.

Predominarea laturei tactice asupra intre-
gului ansamblu de ordin technic este o gre-
sala care prezintd doar avantajul ca se raz-
buna la intervale de timp ce inlesnesc uitarea
cauzei initiale.

Dar asta poate constitui o satisfactie? Si
nu e prea scump platita? Si de dragul cui?

Nu suntem indicati a face nimanui proces
de intentie, Tnsd se poate — cel putin — ba-
nui ca pana acum a lipsit Omul care nu nu-
mai sa inteleagd starea de fapt dar sa si in-
cerce a indrepta lucrurile.

Claritatea cu care Domnul Ministru Caran-
fil expune situatia angrenajului technic din
aviatia noastra, este destul de eloquenta:

»2Avem prea putini ingineri, technicieni,
maestri si mecanici Tn aviatie. Ei nu
ocupa nici locurile importante, nici nu
au libertatea si independenta indispen-
sabila initiativei si nici retribuirea cores-
punzatoare rolului ce Tndeplinesc™.

Desigur aceste cuvinte ministeriale se re-
fera — 1n general — la tot ce e technician
in aeronauticd, indiferent daca e civil sau mi-
litar.

Cu o singura remarca din partea noastra:
situatia technicienilor civili — in special —
este atdt de tragica ncat daca colegii mili-
tari ar trai-o cateva saptamani, ar Imagina
solutii radicale pentru a se debarasa de acest
cosmar.

Sa ma explic:

— Unii ingineri civili au fost numiti direct
in grade superioare, pe aceleasi motive pentru
cari altii au luat-o de jos si incd luptand cu
greutati inerente biurocratismului nostru, creind
astfel diferentieri de tratament in sanul aceleeasi
categorii de nemultumiti. De ce? Cine a refe-
rat? Cine a aprobat?.

— Unii ingineri stau neavansati de 8—12
ani desi, cu state de aceeasi putere, colegii lor
ingineri-militari au capatat in acest rastimp
cate 2—3 grade. Nu e revoltator ?

— Ministerul Apararii Nationale nu a fixat
nici un criteriu pentru avansarea civililor, sau,
daca l-a fixat, nu a luat masurile dictate de



cezii, Englezii, Americanii si Germanii au proecte mai
mult sau mai putin Tnhaintate. Erancezii an construit ma-
rele hidroavion «Lieutenant de vaissaux Paris» cu scopul
de aTncerca aceasta legaturd. Americanii —cu cele doud
mari tipuri de hidroavioane: Martin-130 si Sikorsky-42 —
Tncearca acum legatura America-Asia, pe deasupra
oceanului Pacific, avand ca escale insulele Hawai si
insulele Filipine; de rezultatul acestor incercari va
depinde si eventuala legdtura aeriand cu Europa, cu
astfel de aparate, sau cu altele ce se vor construi in
viitor.

Englezii au Tnceput de curdnd construirea a doud

tipuri de mari hidroavioane, care vor putea lega An-
glia de Statele-Unite, pe deasupra Atlanticului de Nord,
cu escale n insulele Azore si Bermude.

In cétiva ani, este sigur, toate oceanele vor fi stra-
batute de mari linii aeriene, continentele cele mai n-
departate urménd a fi legate prin curse regulate. Nu
trebue sa ne mai mirdm daca ni se spune acum, ca
prin 1937-1938, cu acest minunat mijloc de transport
— avionul —, vom putea parcurge n 2-3 zile distante
echivalente cu jumatate din Tnconjurul pamantului
pela ecuator.

Ing. Al. C. Vissarion

Qonta

Omul

In amintirea celor ce L-au cunoscut, micutul
si plapandul trup al lui Gonta luase, deja din
timpul vielii, proportii impunatoare. Azi El ne
apare ca un gigant: numai dupa ce falnicul
stejar a fost doborit de trasnet ne dam sea-
ma de locul, de spatiul ce a ocupat.

Gonta era dintre acei al caror suflet nu ga-
seste aer respirabil decat in luming, in cla-
ritate. In cautarea acesteia s’a sbuciumat toata
viata. Numai vulgarul este fericit. Tot ce e
nobil nu-si gaseste salvarea si inspiratia de-
cat in durere.

S’a sbuciumat dar, totusi, in cele mai grele
clipe ale Sale, figura lui Gonta era inundata
de aceasta lumina, de lumina aceia specifica
a meseriei aripelor, a puternicei bucurii pe
care ji-o da o aterisare dupa ce ai trecut
printr'o furtund violentd, a acelui indescripti-
bil simtamant ce Tncerci cand, dupa un mare
pericol, iji reocupi locul si dreptul la viata.

Gonta era un pasionat al meseriei sborului.
Pentru El a cuceri cerul, a cuceri lumea, nu
era altceva decat a te cuceri pe tine insuti,
liberand viitorul pe care-1 porji in tine. Totul
este sa crezi. Cea mai urita dintre lasitati
este aceia pe care o accepti tradandu-|i pro-
pria inima. Si Gonta nu a tradat pe nimeni
si nimic, pentru cd nu si-a tradat propria-si
inima.

Cu gandul neincetat la sanatatea Sa pen-
tru recastigarea careia s'a chinuit enorm,
Gonta a cunoscut totala liniste in  momentul

in care si-a dat seama ca orice efort este za-
darnic. A avut incredere Tn oameni si n
viatd si oameni si viatd L-au Tnselat. Din
clipa in care orice gust de fericire nu L-a
mai locuit, totul a devenit suportabil. Din
acest moment El tréeste o viatd interioara
facuta din reflectii si amintire. Nimic nu-1 mai
infricosa pentruca in nimic nu mai spera. Cu
fixitate privea usa intredeschisa a marei lu-
mini a carei incuetoare fusese forjata.

Deceptionat, acest suflet in deriva si-a strans
0 legaturica de bagaje — atatea cate putea
lua in pripita lui plecare — si punand capul
spre infinit, a pornit si navigheaza si azi in
lumea visata de EI: liniste si actiune.

Restul bagajului I-a l&sat printre noi, de aceia
Gonta stradjueste in amintirea noastra cu in-
tensitatea prezenjei, prin toatd blanda Lui
faptura, prin toata marea Lui personalitate.

Si ar fi putut trai si in sensul real al viejei
daca... daca... s’ar fi gasit si pentru EI mij-
loacele de a-L interna ntr'un sanatoriu din
Elvetia...

Comandor-aviator Andrei Popovici



Din 1932 aceasta linie a devenit saptamanald, cursele
facandu-se cu hidroavioane pana la Beirut si cu
avioane mai departe.

Desi distanta Marsilia-Saigon (sau Hanoi) este mai
scurtd ca Amsterdam-Batavia, avioanele franceze Tn-
trebuinteaza un timp aproape dublu decét al celor
olandeze, Tn medie 8 zile. Cauza trebue cdutatd Tn
putinul interes pus de Francezi, la exploatarea ace-
stei linii, tot efortul lor fiind Tndreptat mai mult spre
America de Sud, pentru a nu le fi furata clientela de
catre concurenta germana.

Germania a pornit tarziu pe calea aceasta, din
cauza lipsei de colonii. Primele Tnceputuri le-a Tn-
cercat spre rasarit, cdutand sa facd o legatura aeriana
prin Rusia, Siberia, Mongolia si China, pana la San-
gai. In unire cu Sovietele, a reusit cateva legdturi cu
unele orase chineze, dar a trebuit sa& renunte repede,
caci vesnicele conflicte armate din Mongolia si China*
faceau Imposibila o exploatare aeriana sigura.’

incerce legatura Germania-America de Sud. Dupa

cateva zboruri de Tncercare cu dirijabilul «Graf Zeppe-
lin» si dupda ce si-au aranjat, la Buenos-Aires si la
pamant a marelui dirijabil, ei au pus in exploatare
aproape regulata aceastd linie, din 1933. In vara
acelui an, dirijabilul german a facut cateva curse,
dela Friedrichshafen la Rio-de-Jane:ro, transportand
posta si cadlatori (mai mult in voiajuri de placere). In
vara anului urmator cursele s’au facut mai regulat,
la 15—20 zile interval. Zborul dela Friedrichshafen,
cu Zeppelin-ul, se face pe deasupra Barcelonei si Ma-
gridglujie fara oprire pana la Rio-de-Janeiro. Durata:
—5 zile.

Legatura Tncercatad cu dirijabilul dand rezultate mul-

Distanta

Londra-Brisbane

Anglia
Londra-Capetown
Olanda Amsterdam-Batavia
Paris-Santiago
Franta
Masilia-Ilanoi
| Germania Berlin-Buenos Aires

Cifrele care reprezintda castigul de timp, fatd de
transporturile terestre sau maritime, sunt Tntr’adevar
impresionante. Dacd se are in vedere si confortul
admirabil oferit de toate companiile pe aceste mari
linii aeriene si siguranta aproape absolutd a calato-
riei, se Tntelege succesul crescand al transporturilor
aeriene comerciale, Tn special pe aceste linii lungi si
se explica tendinta continua de marire a frecventiei
si a regularitatei. curselor.

Programele ce sunt pe cale de Tnfaptuire si care

tumitoare, Germanii au trecut la exploatarea acestei
linii, prin avioane. Dupa mai multe Tncercéri cu doua
vase vechi, folosite Tn mijlocul oceanului ca «insule
plutitoare» unde aparatele faceau escale, au ajuns la
concluzia, cd cel mai bun lucru este sa foloseasca hi-
droavioane cu mare razd de actiune, care sa zboare
fara escala peste cei 3200 km. ai oceanului. Si au
ajuns astfel la metoda folosita de Francezi, pe aceiasi
rutd. In modul acesta, legatura aeriana Berlin-Bue-
nos-Aires a devenit sdptamanald, din Noembrie 1934.
lar din Martie 1935 aceastd legatura se face foarte
rapid, cele doud capitale fiind legate Tn 4 zile.

Cercurile germane sperd sa ajungd chiar in 1936 la
0 legatura postald de 2 zile, intre Germania sitAmerica
de Sud. Francezii au de dat, deci, o lupta din ce in
ce mai mare, pentru a nu pierde o linie la a cdrei
dezvoltare a luptat atdtia ani, cu sacrificii banesti si
omenesti, considerabile.

Mentionam Tn acest loc si cele céteva linii interna-
tionale din America de Nord si cea de Sud, care unesc
Statele-Unite, prin orasele Miami si Mexico, cu toate
orasele principale ale Americei de Sud, atat cele de pe
coasta rasariteana (Baranquilla, Port of Spania, Parama-
ribo, Natal, Rio de Janeiro, Buenos Aires), cat si cele de
pe coasta apuseana a acestui continent (Santiago, Lima,
Guayaquil, Cristobal). Aceste linii sunt exploatate de
doud mari compenii aeriene: Pan American Airways
si Pan American Grace.

Din cele spuse mai sus putem rezuma in tabloul
urmator caracteristicele principalelor linii aeriene in-

tercontinentale, existente astazi:

Cestig de timp
fafa de fransp.

Km. Timp Frecventa  “maritim sau

terestru.

20.000 13 zile saptamaénal 20 zile
12 000 10 » bisaptdmanal 8 »

14.000 5'/2»  bisaptaménal 16 »

14.000 4—6 » saptamanal 24-22 »
12.000 8 » sdptamanal 13 »
14.000 4 » saptamanal 8 »

probabil vor deveni realitati Tn 2—3 ani, sunt oarecum
. Uluitoare. Germanii, de exemplu, spera ca Inca in
1936 sd reduca la numai 2 zile legatura aeriana cu
America de Sud; Francezii vor ca Paris-Santiago sa
nu dureze mai mult ca trei zile; tot la trei zile vor sa
reducd si Olandezii durata calatoriei din Europa pana
in Indiile lor; nici Englezii nu se lasa si au in pro-
gramele lor de viitor planuri tot atat de frumoase.

In afarda de acestea se proecteazd incda o mare le-
gatura transoceanica: Europa-Americade Nord. Fran-



hidroavioane, dupa cum zborul se face deasupra pa-
mantului sau deasupra madrilor. Aparatele Tntrebuintate
sunt de mare tonaj — de 10 pand la 18 tone—cu trei
patru motoare, cu mare raza de actiune si mare sar-
cind utila, dar cu vitezd comerciald relativ scazuta
(160—180 km pe ord). Zborurile se fac numai ziua.

Portiunea Londra-Alexandria, comuna celor doua
linii, este strabatutda Tn ambele sensuri de cel putin
patru ori pe sdptamana. Alexandria-Johanesburg si
Alexandria-Calcuta sunt deservite de cate doua ori pe
saptdmana Tn ambele sensuri, iar restul liniilor, cate
odata pe saptamana.

Calatoria Londra-Capetovvn (12.000 km) dureaza 10
zile, iar Londra-Brisbane 13 zile. Avioanele transporta
pasageri, marfuri si posta. Aceleasi céldtorii cu va-
porul (dela debarcader la debarcader) dureaza, respec-
tiv, 18 si 33 zile. Castigul de timp este, deci, impre-
sionant, desi avioanele care fac aceste curse au viteza
foarte mica, fatd de aparatele moderne, si merg nu-
mai ziua.

Durata de calatorie se va reduce, Tnsa, Tn scurta
vreme, la jumdtatea actualei durate. Amintim numai
cd in cursa Londra-Melbourne (22.000 km) din Oc-
tombrie 1934, s’a acoperit aceastad distanta Tn mai pu-
tin de trei zile: echipajul Tnvingator Scolt-Campbell
Black, pe avion De Havilland «Comei» cu doua mo-
toare de numai 2X225 CP, a facut aceastd distanta
in 2 zile, 22 ore si 59 minute. Cu avioane comerciale
ca acelea folosite de Olandezi pe linia Amsterdam-
Batavia (parcursain 5°/2zile), distanta Anglia-Austalia
va putea fi strdbatuta Tn cel mult sapte zile.

Olanda s’a ingrijit din vreme de legatura aeriana
cu posesiunile ei «indiile Olandeze» (Sumatra, lava,
Borneo, Noua Guinee, etc.). Olandezilor le revine
cinstea Tafiintarei primei linii aeriene regulate, de mare
lungime, caci linia lor Amsterdam-Batavia a fost in-
fiintata inca din Septembrie 1930. Pana in Octombrie
1931 cursele se faceau la fiecare 14 zile, in ambele
sensuri, iar dela aceastd datd au devenit saptamanale.

Péna Tn 1934 durata célatoriei Amsterdam-Ba lavia
sau retur, era de 12—14 zile (distanta: 14.000 km).
Serviciul era facut exclusiv cu avioane monomotoare
sau trimotoare Fokker, tot atdt de putin rapide ca si
aparatele engleze. Din 1934, insa, Olandezii au studiat,
ce li se parea prea mare. Rezultatul: au achizitionat
cateva avioane americane rapide Douglas-DG. 2, care au
0 medie de circa 290 km. pe ord, Fokker a construit
si el cateva tipuri de avioane speciale pentru aceastd
linie (cabine cu paturi, vitezd mare, razd mare de ac-
tiune, etc.) si dela 7 Tunie 1935 cursele se fac de
doud ori pe sdptamana Tn ambele sensuri, iar durata
calatoriei s’a redus la numai 5°/2 zile. Acelas avion
face fintreaga cdlatorie, dela un capat la celalt al
liniei.

Linia olandeza are urmatorul traseu: Amsterdam-
Marsilia-Roma-Atena-Gairo-Bxgdad-Karachi-Galcuta Me-
dan-Batavia. In timp de vara traseul european se
schimba pe ruta: Amsterdam-Halle-Budapesta-Atena.

Transporturile aeriene olande se fac de catre Com-
pania Regala de Transporturi [aeriene (K.L.M.)
subventionata de stat. Din punct de vedere financiar
aceastd companie se prezintd mai bine decat toate
celelalte companii de transpcxtuii aeiiene din Europa:
incasarile sale dela clienteld au acoperit, in 1934, 82°/0
din totalul cheltuielilor.

Transporturile se fac pentru posta, marfuri si pa-
sageri.

Franta a avut proecle vechi pentru legaturi aeriene
cu coloniile ei si cu America latind. Chiar din 1918
existau unele sugestii pentru legatura transoceanica cu
America de Sud. Au trecut Tnsa multi ani pana sa
devina fapte aceste prime proecte. Si dacd nu ar fi
existat lupta aprigd, impusd de concurenta germana,
nici astdzi nu ar fi luat fiinta cursele regulate aeriene
deasupra Atlanticului de Sud.

Dupa Tncercari de céatiga ani si cu sacrificii dureroase
Franta a reusit, din 1931 incoace, sa facd legatura
aeriand ntre Paris si Santiago (Chiti); portiunea ocea-
nicd Thsd — dela Dakar (Africa) pana la Natal —
era deservitd de vaporase rapide (aviso-uri). Din anul
1935 si parcursul oceanic se face tot aerian, astfel
incat intreaga distantd de 14.000 km. dintre Paris si
Santiago se poate parcurge cu avioane. Pornind din
Paris, prima escala se face la Marsilia, unde se schimba
si avionul. Trecand apoi prin Barcelona, Rabat si
Casablanca, se ajunge la Dakar, pe coasta apuseana
a Africei Franceze. Traversarea Atlanticului de Sud
— 3200 km — se face cu aparate multimotoare:
avioane terestre unele, hidroavioane altele. Dela Na-
tal, traseul atinge principalele orase ale coastei rasa-
ritene a Americei de Sud: Rio de Janeiro, Porto Ale-
gro, Montevideo, Buenos Aires, O portiune tot atat
de dificild, ca si aceea de deasupra Atlanticului, este
ultima etapa a acestei linii—Buenos Aires-Santiago—
care traverseaza inaltii si periculosii munti Anzi.

Distanta Paris-Santiago se face normal in 4 zile.
Curse aeriene de pasageri nu sunt inca infiintate si
pentru traversarea oceanului: Tntre Dakar si Natal pa-
sageriii sunt Tmbarcati pe aviso-uri; astfel ca timpul
se prelungeste cu Tnca doud zile, pentru transporturile
de pasageri; legatura complecta intre Paris si Santiago
se face deci Tn sase zile, pentru pasageri.

O altd linie francezd de mare lungime si mare im-
portanta este acea care face legatura intre motropola
si coloniile ei din rasarit. Siria si Indo-China. Linia
Marsilia-Hanoi, lunga de 12.000 km, isi are primele
Tnceputuri Tn 1927, cand s’a facut prima legdtura ae-
riana cu Siria. In 1928 s’a pus In exploatare linia
pand la Atena, prelungita Tn 1929 péanda la Beirut
(Siria). Un an mai tarziu lua fiintd linia aeriana re-
gulatd din Indochina, ce uneste cele doud orase prin-
cipale ale acestei peninsule: Bangkok, capitala Siamu-
lui si Saigon, capitala Indochinei Franceze. lar in
1931 se punea in exploatare regulata intreaga linie,
dela Marsilia la Saigon, cu urmétoarele etape princi-
pale: Napoli - Beirut - Bagdad-Buchir-Rarachi-Galcuta-
Bangkok-Saigon si Bangkok-Hanoi.



Avionul de turism cu patru locuri

pe 1200 km.

»Mr. Mulligan" ce zboara

cu 422 km/ord, putand atinge viteza maxima de

470 km/ora.

Un avion de turism modern...

Si povestea unui

tanar cu multi dolari

Din rege al petrolului american, actor de cinema, apoi campion in
cele mai grele curse aeriene si recordman al lumii de viteza pura
pentru avioane terestre. Acum: constructor de avioane de turism, ce

ating 460 km/ora!

Céand ai dolari multi, atdt de multi Tncat sa fii cotat
ca unul din regii petrolului american, poti deveni pilot
chiar la 14 ani. Si dacd te plictisesti cu aviatia, sau
vrei sd devii «stea» de cinematograf: faci pe actorul,
la Hollywood, sau chiar pe regizorul. Daca si asta te
plictiseste poti face, mai departe, ce-ti pofteste inima,
pana ce ajungi sa entuziasmezi lumea si sa& devii cu
adevarat celebru.

Tanarul Ben O. Howard a facut ce-a vrut: a de-
venit pilot la 14 ani, a regizat si a jucat in filme si
in 1932 a parasit totul pentru a se consacra aviatiei.
Repede a ajuns sa proecteze, si sa construiasca chiar,
avioane de mare viteza. Dorea omul s& cucereasca
recordul mondial de vitezd purd pentru avioane teres-
tre. Ne fiind inginer, s’a asociat cu un prieten din co-
pildrie, Gordon lIsrael, cu care a reusit s& construiasca
un avion cu totul remarcabil, cu care a cucerit doua
grele curse de vitezd, Tn anul 1935.

In acelas timp se ocupa si de constructia avionului
cu care vrea sa cucereasca recordul mondial de viteza.
In colaborare cu inginerul Dick Palmer, Ben Howard
reuseste Tntr'adevar sa construiasca avionul cu care,
la prima Tncercare doboard vechiul record de 506
km/ora al lui Delmotte, zburdnd cu 566 km/ora.

Avionul cu care Ben Howard a cucerit in doua ran-
duri publicul american, in 1935, este o limuzina bo-
tezatd de el «A/r. Mulligan» si avand ca titulard a
tipului «<Howard DGA-6». Cele doud curse pe care le-a
céstigat sunt:

— cursa Bendix (traversarea continentului ameri-
can, pe 3300 km.) a céstigat-o cu o viteza medie de
238,704 mile pe ord, adicd circa 382 km/ora: a folosit
Tn aceasta cursa combustibil de 92 octane pentru de-
colare si 87 octane pentru restul zborului;

— cursa Thomson a céstigat-o cu o vitezd medie

de 220 mile/ora (echivalent cu circa 354 km/ora),
atingdnd de multe ori, Tn timpul cursei, aproape 400
km/ora.

Aceste performante aratd adevdrata valoare a avio-
nului, dacad adaogam cd puterea dald de motor a fost,
respectiv, de 550 CP si 485 CP, in cele doud curse,
si cd avionul are o greutate totala de aproape 2000
kg. Dacd se are in vedere si faptul ca avionul casti-
gator «Mister Mulligan» este un avion de turism, cu
patru locuri, conducere interioard, apar Si mai evi-
dente calitatile acestui aparat.

Monoplanul de curse Howard, Tnzestrai cu motor Pratt &
Whitney de 1000 CP, care dejine recordul actual de viteza
pentru avioane terestre: 566,490 km/ora.

Dar ceeace este direct senzational, e faptul ca fa-
candu-i-se unele modificari, dupd@ cele doud curse,
acest avion de turism a putut atinge o vitezd maxima
de 470 km/ora si una de 422 km/ora pe care re-
vista Aero-Digest (numarul pe Octombrie 1935), dupa
care ludm aceste date, o anuntd ca viteza normala
de zbor la 3330 m. Tnéltime. O vitez atat de mare,
este intr'adevar cam prea mare, pentru anul 1935 si
pentru un avion de turism!

Dam o scurta descriere a acestui minunat aparat:

«Mister Mulligan» este un monoplan cu aripa nalta,



cu tren de aterizare fix (roti independente, sustinute
de cate doui montanti si introduse Tn carenaje foarte
bine profilate). Sub aripa se afld fuselajul, Tn interio-
rul cdruia o elegantd cabind pentru patru persoane
(cu doud posturi de pilotaj In fatd, aldturate) este
amenajatd cu tot ce technica modernd poate oferi ca
siguranta de zbor si confort.

Aripioarele sunt asezate spre extramitatile aripei.
Partile dintre aripioare si fuselaj, de pe aripa, sunt
ocupate de voleti de intrados, care permit 0 viteza
minimd de numai 103 km/ora.

latd dimensiunile acestui avion:

— anvergurd — — F—------ r- 9,66 metri
— lungime 7,65 »

— Tnaltime-------------------- 3,90 »

— suprafatapurtatoare-------- 14 mp.

— greutate la gol----------- 1.178 kg.
— »  mobila------------ 730 »
— > totala---------—--- 1.908 »
— sarcina pe mp.----------- 136 »

Avionul Howard DGA-6 a fost Tnzestrat cu un mo-
tor Pratt & Whitney tip «Wasp S. E.>, cu compresor
care restabileste puterea la 3000 m. In regim normal
si la sol, acest motor da 415 CP, maximal 550 CP.
La 3000 m. insd, el poate da 830 CP. Motorul actio-
neaza o elice cu doud pale si cu pas variabil, marca
Lycoming-Smith.

Performantele oficiale sunt:

— viteza maxima la sol (cu 550 CP) 404 km/ord
— ) normald » » (cu 415 CP) 372 » )
— » maxima » » (cu 830 CP) 452 » »
— » normaldla3350 m (cu830CP) 422 » >
— ) maxima» » » » » » 470 » »
— vitezd maximg — — — ——--—-—-- 103 » »
— Tnaltare, cu P —550 CP----------- 854 m/min.

» » P =2830 — 1.357 m/min.
— autonomie 1200 km.

Aceste performante ni se par prea mari, fatd de
greutatea aparatului si puterea motorului. Am ajuns,
insd, n situatia cd nimic nu ne mai mird, daca este
vorba de... produse americane.

Dupa aceste succese, tanarul Howard a cucerit si
recordul mondial de viteza, cu avionul sdu special,
Tnzestrat cu motor de 1000 CP.

Acum el se gandeste sa industrializeze lipul DGA-6,
pe care vrea sa-1 construiascad in serie. Dacd perfor-
mantele de mai sus, anuntate'de el, sunt reale, este
sigur ca avionul de turism «Mr. Mulligan» va avea
mare succes, caci pana azi nici un constructor nu
poate oferi un avion care, pe 1200 km. autonomie,
sd poatd duce 4 pasageri cu o viteza de 422 km/ora,
ce poate atinge chiar 470 km/ora.

Si tanarul cu multi dolari nu-si va fi cheltuit bani
in zadar, pentru aviatie... A. C. V.

O sucursala a paradisului...

ntr’'un articol publicat — Tntr'o revista strdind —
de catre cunoscutul savant profesorul Piccard, acesta
arata cd stratosfera este un domeniu absolut calm,
fara umezeald, fara ploae, fard ninsoare. StratoplanOle
— avioanele viitorului — vor sbura deasupra mani-
festatiunilor atmosferice, pe un drum minunat, fara
sguduituri, fara tangaj, lin, cu o slabilitate ce nu o
poate oferi nici un alt vehicol.

«Fericiti vor fi aceia cari sufar azi de raul de mare
— ca mine, care sunt un caldtor cu un stomac putin
rezistent, spune Piccard — caci stratosfera 1i va face
sa nu bage de sdama deplasarea si se vor simti ca
intr’o sucursalda a paradisului...

Acest drum nsa, cu stratoplanul, e minunat si prin
factorul vitezd, cdci neavand de invins decat o foarte
mica rezistenta, viteza poate fi cat de mare.

TE de previzut ci stratoplanul va avea mai multe
motoare, constituit integral din aliaje usoare de inalta
rezistentd si cu cabine perfect etause. Aerul necesar
voiajorilor stratosferici si grupurilor moto-propulsoare
va fi furnizat de aparate generatoare de oxigen.

<Nu cred — spune Piccard — ca stratoplanele vor
intrece viteza de 1000 km. pe ord, desi in realitate
ele ar putea realiza viteze chiar mai mari si nici nu
se vor urca peste 15.000 altitudine, cdci nu va fi
cazul».

E bine si asa, c&ci distanta ntre Paris si New-York
va fi calcatain 5 ore.

Voiajul Bucuresti-New-York, va dura 7—8 ore na-
vigand prin aceasta sucursald a paradisului, care se

numeste Stratosfera.
«lk



Propaganda pentru _
Apararea Pasiva

_ Liga Apararii Contra Atacurilor Aeriene, in lupta ce o duce pentru raspandirea cunos-
tintelor necesare tuturor cetatenilor tarei, in vederea apardrei pasive, a inaugurat un ciclu de

conferinte de propaganda la radio.

Primele doua conferinte, tinute in ziua de 5 Decembrie c., au fost rostite de d-I General
Inspector loan Popovici, Presedintele Ligii si de d-I Stefan Tatarescu, Vice-Pre. cdinte.

Reproducem mai jos aceste doua frumoase conferinte inaugurale, ambele cu caracter ge-
neral, programul de propagandd al Ligii fiind si programul nostru in materie de aparare pasiva.

ROM. AER.

Liga Apararii Contra Atacurilor Aeriene

Si

Apararea pasiva

Aviatia militara si arma chimicd sau nascut in
timpul razboiului mondial.

Manifestdrile lor, in acest razboiu, pot fi conside-
rate cu totul modeste fata de perfectionarea lor ac-
continuu progres. Modificdri profunde a doctrinelor si
conceptiilor razboiului au fost impuse de aceste doud
arme noui: razboiul aerian si razboiul gazelor vor
juca roluri decisive n viitoarele conflicte.

Dar aviatia militara nu va fi folositd numai contra
obiectivelor militare. Putinta avionului modern de bom-
bardament, de a transporta, in mediu, 1000 kg. bom-
be, la o distantd de 800-1000 kilometri, si a se ina-
poia la locul sdu de plecare, face ca orice punct din
teritoriul tarii s poatd fi supus unui eventual atac
aerian. Uzinele de rdzboiu, fabricile de materiale folo-
site de ostasi pe front (munitiuni, Tmbracaminte, ali-
mente, etc.), nodurile principale de comunicatii, ate-
lierele de cdi ferate sau statii principale, vor forma
obiective sigure ale aviatiei de bombardament inamice.
Dar aceste obiective sunt centre importante, cu mare
densitate de populatie. In astfel de stabilimente vor
lucra femei, copii, sau barbati ce nu se pot duce pe
front, O populatie Civild, deci, va fi atacatd de aviatia
inamicd. Marile centre populate, capitala tarii si ora-
sele cele mai importante, vor fi atacate si ele, in spe-
cial pentru a se produce panicd, dezordini si curente
extremiste, ce pot impune iTncheerea pacei in condi-
tiunile dorite de adversar, sau pot Tmpiedica alimen-
tarea frontului cu ostasi, munitiuni si alimente.

Aviatia modernd, deci, va face ca intreaga natiune
sa ia parte la razboiu. Fronturile armatelor nu vor fi
capabile s& opreascd o flotd aeriana inamicd de a pa-
trunde Tn cuprinsul tarei si populatia civila va trebui
s& stie s& se apere si ea, cum stiu s& faca aceasta
ostasii pe front sau in transee.

«Odata razboiul declarat, el se justificd in mod
natural atdt contra populatiei civile, cét si in contra
ostasilor de meserie...», spune un jurist american (pro-

fesorul Cannon, dela Universitatea din Harvard). Nu
va mai fi vorba in viitor, de vre-o findoiald... umani-
taristd, cdci chiar din punct de vedere juridic razboiul
contra populatiilor civile este justificat. Populatiile ci-
vile nu au ceva mai bun de ficut decit s nvete sa
se apere.

Pericolul atacurilor aeriene a fost Tnteles de toate
tarile. Pentru a se coordona interesele colectivitatei
si a se ajunge la o Tngrijitd pregatire a apardrei popu-
latiei civile contra atacurile aeriene, in toate tarile
s'au constituit Asociatiuni sau Ligi de aparare aero-
chimica.

In tara noastra au luat fiintd o serie de astfel de
Ligi, nca din anii 1927-1928. Cele mai importante,
prin manifestarile lor, au fost: Liga Antigaz si Liga
Apararei Aerochimice.

In Februarie 1928, « Gomisiunea mixta pentru pro-
tectia populatiei civile» ce activa pe langa M.S.M. a
pus bazele «Ligei Antigaz».

Liga Apard)ei Aerochimice, nascutd in anul 1927
din initiativa particulara, s'a remarcat printr'o intensa
propagandd, facuta in special cu ajutorul unui vagon
aerochimic, ce a vizitat mai toate orasele principale
ale tarei.

Aparitia «Regulamentului apararii pasive contra
atacurilor aeriene» in anul 1933 — al carui scop este
organizarea apararei pasive—impune fuzionarea acestor
doud ligi si astfel ia fiinta actuala «Liga Apararii
Contra Atacurilor Aeriene», al carei presedinte am
onoarea sa fiu.

Liga Apararii Contra Atacurilor Aeriene este per-
soana juridica si are statutele aprobate de organele
superioare de Stat care se Tngrijesc de Apdrarea Na-
tionald. Ea lucreaza Tn corcondantda cu organele ofi-
ciale, avand ca scop principal luminarea maselor in
privinta pericolului aerochimic.

Se intelege ci pregatirea si executarea masurilor
de apdrare pasiva incumba ministerelor si serviciilor
publice sau particulare. Nu este, Tnsa, mai putin ade-



varat, ca Tntr'o larga masura aceasta pregatire revine
populatiei Tnsasi. Dar aceastd populatie trebue sa invete
a se pregati si a se apara.

Este tocmai ceeace si-a propus sd facd si ceeace
face Liga Apararii Contra Atacurilor Aeriene.

Prin conferinte numeroase, organizate in Capitala si
n diferite orase ale tarii, Liga lamureste opinia publicain
privinta pericolului aerochimic, aratandu-i: in ce con-
sta acest pericol, care va fi rolul aviatiei n viitoarele
conflicte, ce este apararea activa si apararea pasiva,
ce sunt si cum actioneaza gazele de luptd, cum ne
putem apara de ele, limitind sau reducénd la zero
efectele lor, cum putem micsora efectele bombelor
incendiare sau brizante, si asa mai departe.

lar prin demonstratiuni practice, Liga arata si ini-

tiaza, pe cei ce doresc, cum sa foloseasca o masca Si
cum sa se comporte Tn cazul unui atac aerian.

Programul viitor al Ligei Apararei Contra Atacuri-
lor Aeriene se va desfasura, din ce in ce mai intens,
printr'o propaganda sustinutd, ce va trebui sa fie in-
teleasa si ajutatd de marea masa a populatiei tarii,
caci lupta Ligei are ca scop tocmai apararea acestei
populatii.

Ajutdnd Liga si organele oficiale Tnsércinate cu pre-
gatirea apararii pasive, fiecare dintre noi ne ajutam
pe noi insine, caci: 0 aparare pasiva, pregatita bine
si din vreme, Tnsemneaza asigurarea vietei noastre i
a familiilor noastre, precum Si usurarea sarcinei ce
0 vor avea de Tndeplinit, pe front, ostasii nostrii.

General Inspector I. Popovid
Senator de drept

Pregatirea apararei pasive

Progresele crescande ale aviatiei, daca au un mare
avantaj in mersul spre Tnainte al civilizatiei omenesti,
au Tnsa si un mare desavanlaj, ce ar putea duce, In-
tr'un viitor nu prea indepartat, poate chiar la distru-
gerea nsasi a acestei civilizatii. Desavantajul este cu-
noscut de toatd lumea: el consta in intrebuintarea
aviatiei ca mijloc de distrugere a adversarului.

Faptul cd avionul de bombardament modern poate
transporta cantitdti enorme de bombe, la distante de
mii de Kilometri, a facut ca granitele dintre state sa
devind oarecum iluzorii. Toate capitalele tarilor euro-
pene si toate marile centre industriale sunt pasibile
de atacuri aeriene, in viitoarele conflicte armate. Po-
pulatiunile din cuprinsul tuturor tarilor vor putea fi
atacate de aviatiile inamice, care vor arunca asupra
lor bombe explosive, incendiare sau cu gaze toxice,
ntrebuintate de cele mai multe ori toate in acelas
timp, pentru ca efectele sa fie cat mai dezastruase cu
putinta.

Asa cum se intrezaresc astdzi razboaiele viitoare,
gratie aviatiei si armei chimice natiunile intregi vor
lua parte la luptd, punédud in joc tot ce pot da— in-
tr'un suprem efort — ca vieti omenesti sau ca ma-
teriale.

Atacurile aeriene, ce se vor manifesta prin bombar-
damente, sunt Tntotdeauna posibile noaptea si de
multe ori chiar ziua, in cazul cand aviatia de bom-
bardament, propriu zisd, este capabild si salupte con-
tra aviatiei ce ar ataca-o, sau in cazul ca ea ar fi in-
sotitd si apdrata de o puternica aviatie de vanatoare.
Se intelege, insa, cd modul cum se va da atacul ae-
de apdrare activa (aviatia de vanatoare, artilerie antie-
riana, etc.) ale celui atacat.

In atacurile aeriene inamicul poate recurge la ur-
matoarele mijloace :

— lansatea de bombe explosive sau incendiare,
— aruncarea gazelor omoritoare sau vezicante,
— raspandirea germenilor patogeni, si

— fintrebuintarea mitralierelor sau tunurilor de
pe avioane.

Bombele explosive au efecte foarte puternice destruc-
tive, contra tuturor obiectivelor materiale. Sunt con-
struite Tn marimi foarte variate — dela 10 kg. pana
la 1000 kg. — dupa obiectivele contra carora urmeaza
a fi folosite. Bombele mici de 10, 20, 50 kg. vor fi
folosite contra centrelor aglomerate. Bombele de 200-
300 kg. pot traversa etajele celor mai Tnalte cladiri,
transformand in ruine tot ce ating.

La actiunea destructive, a bombelor explosive se vor
addoga bombele incendiare al cédror scop este ca
— prin degajarea unei célduri foarte mari (tempera-
turi de 2500°—3000°) — s& provoace incendii. Fiind
de greutati foarte mici, de ! pana la 5 kg., astfel de
bombe pot fi aruncate cu miile deasupra oraselor sau
centrelor populate, provocand sute sau mii de incendii,
ce, desigur, nu pot fi localizate numai de organizatiile
existente de pompieri.

Peste dezastrele cauzate de aceste feluri de bombe,
explozive si incendiare, Th haosul produs de ruine si
incendii nenumadrate, vor veni si se adaoge si gazele
de luptd — lansate prin bombe, sau din avioane cis-
terne — pentru a distruge si ultimele urme de viata
ale unui oras, ce nu a stiut s& se pregateasca din
vreme pentru o astfel de eventualitate. Tabloul si-
nistru al efectelor unui eventual atac aerian, trebue
sa Tngrozeasca pe orice cetatean, constient de groza-
vul pericol ce-1 reprezintd perfectiunea neincetatd a
aviatiei, in cazul cand am fi gasiti nepregatiti...

Daca omul a stiut sd inventeze aceste mijloace noui
apara contra lor. Un vechiu principiu — verificat n
cursul veacurilor, Tn toate conflictele armate dintre
natiuni, si imuabil Tn Tnsdsi legile mecanice univer-
sale, principiul actiunei si reactiunei, si-a gasit apli-
carea si aici: bomba explosiva este opritd de straturile
groase de beton armat ale adaposturilor special cons-
truite, gazul de lupta este retinut de masca contra
gazelor, avionul de bombardament este Tmpiedicat in



actiunea lui, sau distrus, de avionul de véanatoare si
asa mai departe. Fiecarei arme noul, introdusd n
arena de luptd a popoarelor, i s’a opus Tntotdeauna
un mijloc de aparare, capabil sa Tnlature complet
sau sa limiteze cat mai mult, efectele de distrugere
ale acelei arme.

Atacurile aeriene pot fi, deci, Impiedicate sau limi-
tate in efectele lor de distrugere.

Impiedicarea atacurilor aeriene, distrugerea avioa-
nelor de bombardament Tnsarcinate cu astfel de atacuri
cade n sarcina asa zisei aparari active. lar limita-
rea efectelor bombardamentelor aeriene formeaza
obiectul apararei pasive.

In. momentul cand flota aeriand inamicd, ce vine
sa atace, este descoperita de posturile de panda, se
trimite Tn intdmpinarea ei aviatia de vanatoare si de
Iupté amica, pentru a o distruge, sau a o Tmpiedica
sa-si atinga tinta. Ceeace scapa din lupta aceasta ae-
riand este atacat cu mitraliere sau cu tunuri antiae-
riene, ajutate de proectoare luminoase, noaptea, sau
de retele metalice aeriene, sustinute de baloane cap-
tive. Apararea activa, deci, are urméatoarele mijloace
de actiune:

— avioanele de vanatoare si de luptd,

— tunurile antiaeriene, pentru Tnaltimi
peste 1000 m.,

— mitraliere, pentru avioane ce zboara sub 1000
m Tnaltime,

— proectoare luminoase,

— aparate de ascultare si

— retele de baloane de protectie.

Din insasi enumararea acestor mijloace de actiune
se poate vedea ci apararea activd cade in sarcina
autoritatilor militare.

Nu acelasi lucru se ntdmpla, ns3, cu apararea
pasivé. Aceasta trebue astfel facutd, Tncat fiecare lo-
cuitor in parte sa fie pus la addpost de efectele dis-
trugatoare ale bombardamentelor aeriene. Este n joc
interesul — mai bine zis viata — fiecaruia dintre noi.
Urmeaza deci ca fiecare cetatean sa ia parte activa la
pregatirea apardrei pasive, luptand din toate puterile
ca aceastd pregatire sa se facda in cat mai bune con-
ditiuni si din timp, pentru a nu fi surprinsi de eve-
nimente.

Dar, ce Tnsemneazi aparare pasiva? Si ce anume
trebue facut, pentru a o pregati din vreme ?

Apérarea pasiva are ca scop sa limiteze riscurile
la care este supusa populatia, ludndu se masuri care
sd micsoreze sau sa anuleze efectele atacurilor ae-
riene. Protectia populatiei se face si pentru fiecare
individ Tn parte si pentru colectivitate.

Protectia individuald are ca scop apdrarea fieca-
ruia dintre noi contra gazelor de lupta. Dupa cum se
stie, aceasta se poate face cu suficientda eficacitate
prin intrebuintarea de MAsti, care retin gazele. O
masca bine asezatd pe figurd, permite o sedere inde-
lungatd in atmosfera infectatd de gaze de luptd, fie
pana cand se face desinfectarea acelui loc, fie pana
cand individul iese din zona contaminatd. Cum in ca-
zul unui atac aerochimic, gazele otravitoare se vor

de zbor

raspandi peste tot, in toate camerile cladirilor si n
pivnite, trebue ca fiecare locuitor al unui centru ce
va forma eventual obiectiv de atac aerian sa-si aiba
masca lui, pe care sa stie sa 0 manuiasca, sa 0 aseze
perfect pe figurd si sa o pastreze Tn bune conditiuni.

O masca contra gazelor, insd, ingreuiaza mult res-
piratia. Trebuesc facute din vreme exercitii, dar chiar
cu exercitii multe unii oameni nu pot suporta masca.

Batranii si copiii, deasemenea, nu vor putea fi fe-
riti prin astfel de protectie individuald. De aceea pen-
tru acestia este preferabil s& pardseasca in graba si
in timpul ostilitatilor nouile centre aglomerate i
expuse.

Pentru cetdtenii ce nu pot suporta masca si totusi
raman centrele expuse, trebue sd intervina protectia
colectiva, care constd in punerea la adapost a aces-
tora, pentru a-i feri de actiunea distrugatoare a gazelor.

Protectia colectiva se face prin adaposturi speciale,
unde o grupd de mai multe persoane poale gasi apa-
rare contra tuturor mijloacelor de atacuri aeriene.
Pentru a fi ferit de bombele explosive un adapost tre-
bue sa aiba pereti si plafon grosi, de beton armat,
sau sa fie construit cat mai adanc in pamant; iar
pentru a apara pe cei din interior si de actiunea ga-
zelor, el va trebui sa fie perfect inchis, sa nu permita
intrarea aerului infectat din afard si sa aibd in inte-
rior dispozitive de purificarea aerului si regenerare de
oxigen.

Astfel de adaposturi, cand sunt bine construite si
bine amenajate, oferd o sigurantd aproape absoluta
contra oricarui fel de atac aerian. Ar fi deci ideal ca
un oras, sau un centru, ce eventual ar forma obiectiv
de atac aerian, sa dispuna de un numar suficient de
adaposturi, In cari — Tn caz de atac — sa fie ada-
postitd toata populatia.

Adaposturile colective au insd si un mare defectt
sunt excesiv de scumpe. Atat de scumpe, Tncat nici
chiar cele mai bogate tari nu se gandesc sa constru-
jasca adaposturi pentru toata populatia.

Un numdar mic de adadposturi va trebui totusi cons-
truit, cel putin pentru batranii si copiii ce nu pot su-
porta mastile contra gazelor.

Protectia colectivd mai comportd nsi si alte ma-
suri, si anume;

— panda, alarma, stingerea luminilor, camuflajul®
care au ca scop descoperirea aviatiei inamice, preve-
nirea populatiei si ascunderea in Tntuneric sau in fu-
muri artificiale ale orasului sau centrului atacat;

— descoperirea gazelor,

—' ridicarea si ingrijirea gazatilor,

— stingerea incendiilor,

— desinfectarea locurilor infectate cu gaze de lupta
persistente (cum ar fi yperita),

— ridicarea obuzelor neexplodate si altele.

Se intelege cd toate aceste masuri se vor executa
cu echipe speciale, formate din vreme printr’o intensa
pregatire teoreticd si practicd. Acolo unde aceste
echipe nu vor functiona Tntr’un mod ireprosabil, de-
zastrul va fi marit de haosul si panica, ce nu vor pu-
tea fi altfel Tnlaturate.



In afard de pregdtirea speciald a acestor echipe,
prin faptul cd oamenii ce le compun trebue sa mun-
ceascd si sa umble prin zonele contaminate, ei tre-
buesc sa fie echipati cu aparate speciale, si anume:
cu masti cu cutii filtrante — nu simple masti cu car-
tus filtrant, cum trebue sd aiba restul populatiei si cu
costume speciale, care sa-i apere de actiunea gazelor
vezicante (cum ar fi yperita); Tn afard de aceasta,
fiecare echipa trebue sa aiba la indemana, pregatite
din vreme, sculele, instrumentele si materialele nece-
sare Tndeplinirei misiunei ei. Fara aceste materiale sau
instrumente, o echipd nu-si poate indeplini misiunea
pentru care a fost creata si instruita...

Din toate cele spuse pana acum despre apdrarea
pasiva se poate vedea, ca pregatirea ei impune o serie
de masuri complexe, ce trebuesc luate din vreme.
Aceste masuri de pregatire a apararei pasive, pot fi
Tmpadrtite Tn trei categorii:

— masuri generale de siguranta,

— masuri preventive si

— masuri de salvare.

Masurile generale de siguranta sunt. panda, alarma,
stingerea luminilor si camuflajul. Ele cad Tn sarcina
autoritatilor militare, In afard de alarma care priveste
in acelasi timp si autoritatile civile.

Masurile preventive constd in amenajarea de ada-
posturi si transee, procurarea de masti contra gazelor
de luptd, instruirea populatiei, redactarea instruc-
tiilor, etc.

lar masurile de salvare au ca scop formarea si in-
zestrarea cu echipament si materiale a echipelor spe-
ciale, care trebue sa ridice si s& ingrijeasca victimele,
sa stinga incendiile, sad ridice obuzele neexplodate, sa
desinfecteze zonele contaminate, si asa mai departe.

Masurile de salvare si masurile preventive — care
de fapt formeaza apararea pasivd propriu zisd — cad
in sarcina autoritatilor civile, adica a prefecturilor si
primariilor. Se intelege, deci, ca rolul acestor autori-

tati — n special al primariilor — este extrem de im-
portant Tn organizarea si pregatirea apararei pasive.
Acest rol devine si mai evident pentru orasele mari,
pentru municipalitati, unde numarul mare al locuito-
rilor impune o grije extrema Tn pregdtirea apararei
pasive.

In adevar: primariile trebue sa instaleze din vreme,
in toate cartierele, Sirene speciale de alarmd, prima-
rille trebue sa aiba grije ca adaposturi suficiente sa
fie amenajate din vreme, primariile trebue sa formeze
si sd instruiasca echipele speciale (sanitare, de stins
incendii, de ajutor, etc.), si sa Tnvete populatia ce tre-
bue sa faca Tn timpul unui atac aerian si cum sa fo-
loseasca masca.

In aceasta dificila operd de interes national, prima-
riille vor fi indrumate si ajutate de organele superioare,
ce se ngrijesc de pregatirea apararei pasive si de Liga
Apararei Contra Atacurilor Aeriene, al cérei impor-
tant rol propagandistic si social este unanim recu-
noscut.

Ne bucuram ca semnalul unei intense actiuni de
pregatire este dat de Tnsusi primarul celui mai mare
municipiu al tarii, de d-1 Al. Donescu, primarul ge-
neral al Capitalei. Avem toate motivele sa credem ca
aceasta actiune va fi dusa la bun sfarsit si va fi ur-
mata de toate primdriile oraselor ce pot forma obiec-
tive de atac aerian, Tn viitoarele conflicte.

La aceasta ora inauguralda a ciclului nostru de con-
ferinte de propaganda si Tndrumare, gandul nostru
se Indreapta cdtre toti cetdtenii capitalei si oraselor,
adresandu-le un calduros apel, sub semnul solidaritatii
nationale si a iubirei de neam, in sensul ca fiecare
sd se instruiascd asupra modalitatilor de apéarare ae-
rochimicd, sa-si procure masca de protectie si s& stie
ce are de facut Tn caz de atac.

Numai in lumina acestui imperativ, Tn momente de
grea Incercare, va veti asigura viata, familia si ca-

minul.
Stefan Tatarescu

Proecte transatlantice

La 22 Noembrie c. s’a intrunit la Ottawa conferinta
delegatilor care studiaza Tnfiintarea unei linii aeriene
pe deasupra Atlanticului Nord. La aceasta conferinta
au luat parte delegati englezi, canadieni, irlandezi si
groenlandezi.

Discutiile au fost continuate la 2 Decembrie, tot
la Ottawa, intre acesti delegati. Dupda terminarea dis-
cutiunilor, cei patru delegati au plecat la Washington
la 4 Decembrie, pentru a pune la punct Tntregul com-
plex, Tmpreuna cu delegatii Statelor-Unite.

S’a luat in consideratie cele trei rute posibile pe
deasupra Atlanticului de Nord:

1. Europa-insulele Azore-insulele Bermude-America.
2. Europa-Islanda-Groenlanda-America.
3. Europa-Irlanda-Tera Nova-America.

Delegatii Statelor-Unite sustin cu toatd taria ruta
prin insulele Azore si Bermude, pentru care si en-
glezii sunt de acord. Se pare, chiar, cd un acord ar
fi intervenit intre cele doud mai companii — Imperial
Airways si Pan American Airways — una engleza,
alta americand, pentru exploatarea in comun a liniei
acesteia.

Anul 1936 ne va aduce precizari si probabil si unele
incercari de exploatare.



SburStorii nostri

Din alte vremuri...

—~«Dece pleci, domnule, la aviatie ?

intreba colonelul pe un tanar sublocotenent, care
facuse cerere sa urmeze scoala de observatori din
avion.

Ou toatd pasiunea lui clocotindda ce-1 méana cétre
betia vitezei si-a naltimilor, ofiterul, un tanar chipes,
plin de viatd, sta nemiscat fara s& indrasneasca sa
raspunda un cuvant, cu ochii tinta la seful sau, — care
simtind parca lipsa de curaj a tanarului continua sa-I
ntrebe:

— Daca ai ceva, spune!
—

— Ce nemultumire te obsedeazad?
— 7.

— Baiat bun cu purtari frumoase, bine apreciat de

sefii d-tale, bine vazut In sochtate... cu perspective
n viitor, iti veni asa deodata... sa pleci!
— Dece?

Fara motiv!

Si... unde?

La aviatie!

Vrei sa te ucizi, domnule, vrei sa mori asa fara nici

un rost, dintr'o copildreascad pornire, — e curios!

Nu e lucru curat, — este ceva la mijloc!
Ai curajul, fii sincer, spune !
|
— Poate o0 datorie!., nu poti sa platesti?!
Nu-i nimic... il Tncerca seful, cautand sa-i smulga
un cuvant, — o destainuire.
lau masuri sa te ajutam, — ce sa faci?... tinerete !
Ofiterul Tnsa tace, zambeste si priveste tinta in ochii
sefului, care nu-1 slabeste, — 1l masoara de sus pana
jos, 1l studiaza cu minutiozitate, pare ca-1 iscodeste
apoi Ti spune discret...
— Nul... atunci stiu, siretule... dragostea!... Si con-
vins cd a descoperit cheia enigmei, adauga ferm:

— Spune cum a fost?

Ofiterul, intelegdnd acum banuielile colonelului sau,
raspunde categoric:

— Ma iertati, domnule colonel, dar nu am nimic,
care sa apese asupra constiintei mele; singura pasiu-
nea mea pentru aviatie, ma chiama acolo...

Dar seful nu se lasa convins cu un raspuns.

— Nu se poate, domnule!.. nu se duce nimeni
s&-si risc viata, asa fara motiv, din pasiunea de a se
Tnalta cu avionul!

E frumos, e drept, s& te plimbi asa pe sus,
nu face de d-tal.. lasa pe altiil
Ce vrei? Doamne fereste!...

te port pe constiintd ?

Nu se poate!...

Dar ofiterul starue.

Colonelul Tncearca cu tot sufletul sa-si convinga subal-
ternul, — 1i arata riscurile si peripetiile la care se

dar

sa patesti ceva.. sa

expune din cauza zborului,—il sfatueste parinteste,—
dar vazand ca orice insistenta este zadarnica, — ce-
deaz, si tanarul ofiter plin de avant isi vede visul
Tmplinit.

Asa era p’atunci

Aviatia era arma eroicd a celor, prin excelenta avan-
tati, cu o faptura deosebita, cu nervi tari, cari sfidau
moartea si Tnfruntau vazduhul.

Prin ceata groasa ce fnvaluia paméantul, trenul
Tnainta agale, trecAnd podul provizoriu dela Cosmesti,
care scartdia gemand sub greutatea garniturii.

Intr'un compartiment de clasa 2-a, un tanar ofiter
nerabdator se agita si povestea, cu lux de amanunte,
cum a procedat sa scape dela regiment si urmand
imboldul pasiunii, sd meargd la aviatie.

Plin de avant, cu gesturi largi, cauta sa convinga
niste bieti voiajori, cari, cu ochii holbati, Ti admirau
entuziasmul, — asteptdnd sd se sfarseasca odata, -r
sa poata oamenii sa doarma, — visand la afacerile
lor de méine...

Un fluerat lung, un grup de case ascunse in ceata,
un sir de lumini... si trenul se opreste brusc Tn ce-
tatea sburatorilor.

Tanarul fgi saluta tovardgii gi cobari voios din
tren, Tnsotit de un dolofan de soldat, ce purta doud
geamantane.

In fata garii o tradsura hodorogitd, al cdrei vizitiu,
de rasa semitica, Tmpaturat cu niste zdrente pestrite,
motdia pe caprd, — se destepta cand simti trasura
aplecandu-se, sub greutatea celor ce se urcau in ea.

— La hotel!.. comanda rastit tanarul ofiter.

Birjarul, porni cei doi cai anemici, ce stau gata sa
cada si indemnandu-i cu o ploaie de lovituri, prinse
a alerga peste bolovanii colturosi ai unui mizerabil
pavaj, — si deodata se opri in fata unei case, cu as-
pect comun, prin a cdrei use cu geamuri se putea
vedea lumina palpaindd a unei lampi cu petrol.

Cand ofiterul contrariat Tntreba birjarul,.,, de ce a
oprit, acesta cu 0 mina nedumeritd, cd nu a fost in-
teles, aratd cu un gest larg casa cu lumind si zise:

«Hotel»!

Adevarat, In fata usii, o firm& micd, scrisa parca de
mana unui ncepator, aducea la cunostinta cercetdto-
rilor, ospitaliera sa destinatie.

Cautand soneria, ce nu exista, fiind un articol de
lux, soldatul prinse a bate Tn usd, — n dosul careia
aparu deodatd, — o matahala diformd, acoperita Tntr'o
imbracaminte lipsita de culoare, cu fata buiméacita de
somn, cu aspectul murdar al femeiei de ghetto, care
Cu 0 voce ragusitd si accent caracteristic, intreba:

— «Siii duresti ?»... »

Ofiterul, dupd o prealabila tocmeala
unui bun hotel de metropold, reusi sa

si pe pretul
capete 0 ca-



merd de cea mai inferioara spetd. La lumina unui
opait cu petrol, camera prezenta aspectul unei maga-
zii de vechituri, — Tn care s’au aruncat, clae peste
gramada, o variatd mobild schiloadd, martord a epoci-
lor trecute si un pat subred a carui lengerie a fost
odata... alba.

Cuprins de oboseald, cu toatd scarba ce-i inspira
noua locuinta, ofiterul se aruncd mai mult Tmbracat
in pat; iar ca masurd de prevedere, lasd opaitul sd
vegheze la paza navalitorilor ce stapaneau domenii
vaste, in mobilele si peretii camerei.

Odatd cu ivirea zorilor, camera fu parasita si tana-
rul ofiter dupd o prima deceptie 1si Tndrepta pasii

catre aerodromul scoalei de aviatie.

Pe la jumatatea lui Februarie, se inaugura Tnceputul
partii teoretice a scolii de observatori, din avion.

Veniti din tot cuprinsul tarii roménesti, din toate
armele; infanterie, cavalerie, artilerie, marina si ge-
niu, — tinerii ofiteri, pana la gradul de locotenent se
adunasera aci sa Tnvete meseria sburatorilor.

Directorul cursului, un erudit ofiter de aviatie, tinu
sa inaugureze deschiderea cu un lung si pompos discurs.

Cu fraze calde si curgdtoare, a infatisat, d-1 direc-
tor, tot domeniul cunostintelor, ce se capatda in scoalg;
iar cu exemple palpabile ale eroilor aerului, din apus,
Tnsirate Tn ordine cronologica ca Tntr'o carte deschisa,
a umplut de avant sufletul viitorilor sburatori, sema-
nand astfel dragostea si emulatia pentru scoala ce
conducea.

Comandantul scoalei, mai mult sburdtor — ins@ —
decét orator, a complectat cele spuse de directorul
scoalei de observatori cu urarea:

— Biii-ne ati venit'.. Siii sad8& va puneti... peee
treaba!

Odatd scoala inceputd, cursurile erau savurate de
cei ce le ascultau, cunostintele fiind ceva nou, Tntr'un
domeniu necunoscut, cu variatii multiple si amanunte
demne de retinut. .

Ora de motivare era dupd tipicul profesorului si
cunostintele trebuiau retinute asa cum erau prezentate
de maestru.

Ciclul lui Beau de Rochas, a motoarelor. in patru
timpi era stiut, cuvant cu cuvant si pacat cd a lipsit
un talentat cd ajungea in versuri; iar ca exemplu,

biela trebuia sd fie: usoard, solidd si rigida, fiindca
cel ce o stia; solidd, rigida si usoara, — lua nota trei.

Multiplele cursuri de specialitate Tn domeniul aero-
nauticei erau ascultate si Tnvatate cu drag, de cei mai
multi, cu toate cad erau unii care venisera Sa se re-
pauzeze si pierdeau timpul degeaba.

Ora de navigatie aeriana Tnsa, — desi un curs care
cerea multd atentie prin multimea problemelor ce erau
de rezolvat, — era totdeauna asteptatd cu nerdbdare.

Toatd multumirea clasei era aparitia profesorului
care preda acest curs, fiindca atat figura lui simpatica,
cat si maniera atrdgdtoare cu care preda acest curs
arid, precum si desele incidente comice ivite la inte-
rogatii aducea veselia si buna voie care risipea toate
neplacerile adunate Tn timpul Zzilei.

La ora de navigatie am vazut pe George M., ara-
tand pe tablda un cerc care cu drept cuvant spunea
el, avea 360°; iar cel concentric lui, fiind mai mic,
avea numai (240°).

La ora de navigatie, neobservarea semnelor alge-
brice, muta rasaritul la apus si viceversa, cand se
auzea vocea profesorului:

— «Poate cd Tnainte de razboiu,
sarit dela apus».

Si poate cel interogat ar fi Tncurcat-o de tot daca
vocea profesorului cu obisnuita lui paza, nu-1 punea
imediat pe calea cea dreapta.

Cu toate cd navigatia se introdusese oficial Tn avia-
tie si se insista asupra aplicérii ei, cea mai mare sur-
prizd ce a primit, propovaduitorul busolei, a fost
atunci, cand un grup de elevi vizitand hangarele, a
adus o placarda ce era afisata acolo si care arata ve-
chea conceptie a sburatorilor, ce se conduceau Tn aer
dupd instinctul lor de pasari.

Atarnata Tn mijlocul sélii de clasa, ea prezenta celor
ce o citeau urmatorul Tnvatamant:

«Daca vrei sa te ratacesti, — calatoreste numai
dupa busola».

Era o parere a predecesorilor nostri. Atunci nu se

trecuse Atlanticul si nu se legase Amsterdamul cu
Batavia.

Din surprizd Tn surpriza, scoala isi urma cursul, ca
primavara, cu Tnceperea sborurilor, s& adevereasca
cunoscutul dicton:

«Multi chemati, dar putini alesi».

Cpt. av. Costake Cosma

soarele sa fi ra-



Avio-coleopterul mecanic

Consecvent conceptiunilor mele asupra sbo-
rului pasarilor, asupra naturei cat si a trava-
liului la ridicare si scoborare a energiei gravi-
tice precum si asupra fizico-dinamicei aerului,
am construit inca din anul 1906, aparate mici,
pentru experiente de laborator cari mi-au dat
datele necesare compunerei si rezolvirei 1in
mod complect a problemelor acestui act lo-
comotor la vietuitoare. Din aceste aparate
citez urmatoarele:

1. Randunica mecanica, mic avion, prevazut
cu aripi oscilante cu unghiu de atac si Su-
prafete variabile simultan cu suprafata coadei
in furculitda facand corp comun cu aripele (a
se vedea biblioteca pentru toti din 1908 ar-
ticol V. Anestin). Baza miscarei o formau doua
directrice amenajate in fuselaj in forma de
lemniscate oblice cu doud centre de oscilatie
umerale. Acest aparat descria arce de trac-
torii oblice. Unghiu diedru fiind variabil prin
constructie, la aplecarea aripei concavitatea
era micd si se marea la 45° in timpul refle-
xiunei pentru captarea curentului ascendent.

2. Ciocérlia mecanica aparat simplificat nu-
mai pentru ridicarea verticalda, cu aripi semi-
rotative cu incidenta variabila, convexo-con-
cave; jumatatea aripei spre vant cu diedru
automat variabil. Aparat care numai dintr’o
singura batae se ridicad drept in sus, fara a
se repeta miscarile aripelor, facut numai pen-
tru punerea in evidenta a energiei statice de
sprijin si a celei dinamice creatoare de curenti
ascendenti-descendenti cu rezultantd ascen-
denta.

3. Coleopterul mecanic cu aripi fixe de cara-
bus semisferice convexo-concave si aripioare
vibratoare cicloidale se ridica drept n sus
prin crearea curentilor necesari ascensiunei.

4. Avioplanul cu aripi fixe si reglabile con-
vexo-concave ca la coleoptere si ciocarlii la
ridicare, cu propulsor helicoidal fiind infasu-
rata de un manson profilat de sectiune elip-
tica, pentru a corija defectele helicei prin di-
rijarea curentilor aeriani necesari zborului. In
acelasi timp la arsenalul nautic din Galati cu
bunavointa a inginerului naval Lupu si a pri-
ceperei maistrului Sterian am construit un mic
grup moto-propulsor pentru submarine si ma-
sine de zburat, compus din patru cilindri ori-
zontali in cari scaparile de gaze, amplificate,
luau sprijin drept Thapoi in aer; iar la cape-
tele vilbrechinului perpendicular pe axul fu-
selajului prin biela-manivela-biela terminus am

obtinui un propulsor care lua punctele de
sprijin ritmic drept Tnapoi simultan cu sca-
parea gazoasa. Propulsorul consta din niste
semi-lipse convexo-concave de lemn cu cari
se terminau bielele terminus.

Cu acest grup moto-propulsor anulam recu-
lul si miscarile turbilionare ale aripei ca siale
aerului. Experientele reusite cu avioplanul
in public, aparatul decoléand sub un unchiu de
30, 45 si 90 grade, farad de rulare, direct de pe
masa de experiente (a se vedea independence
roumaine din 29 iunie 1909), au determinat
pe marele nostru matematician Haret sa-mi
acorde un ajutor de 20000 lei pentru conti-
nuarea «studiilor mele asupra aerodinamicei si
zborul pasarilor» prin jurnalul Consiliului de
Ministri din 12 August 1909, Haret fiind Mi-
nistru al Instructiunii Publice si Presedinte
de Consiliu Adinterim.

Desi doream sa-mi continui experientele in
tara pentrucd la arsenalul naval, arsenalul
militar, pirotechnia, scoala superioara de me-
serii se putea amenaja un laboratoriu in sen-
sul vederilor mele, care erau si sunt cu mult
mai simple de cat conceptiunile actuale rela-
tiv la tunelurile aeriene, scepticismul fatad de
posibilitatea reusitei zborului mecanic prin
aparate mai grele ca aerul pentru greutatea
unui om, ca si 0 rea vointa generald, am de-
terminat pe cei mai mari si pe Haret sa ma
sfatuiascd sa plec in strainatate. Mi s’a pre-
cizat dorinta cu precadere, sa caut a desa-
varsi descoperirile si inventiunile mele la
Berlin.

Evident ca neurmarind de cat o tinta stiin-
tificd si technica m’am executat si am plecat
intai la Berlin, unde asistat cu mult suflet de
atasatul nostru militar am putut lua contact
cu cercurile technice si personalitatile de prim
ordin cari doreau sa vada nascandu-se si in
Germania aviatia, adica stiinta masinei de
zburat mai «grea ca aerul». Nu am gasit pe
nimeni pregatit pentru aceste probleme. Spi-
ritul static era Tnca in plina dezvoltare; lupta
intre Von Parsewal si Zeppelin era in toiu,
insa tot pe terenul «celui mai usor ca aerul»
pe terenul arhimedic. Am parasit Berlinul si
am plecat la Londra cu o scrisoare de reco-
mandare dela atasatul britanic la Bucuresti
catre «Wor Office», am vizitat Blackpool. En-
glejii erau in epocade informare calma asu-
pra posibilitatilor aeroplanului in Franta si
America; nici cea mai micd Tncercare nu se



facuse inca macar de curiozitate asupra pro-
blemelor zborului mecanic. Ei doreau sa va-
da zburdnd un aparat terminat! Numai asa
puteau crede in posibilitatea zborului mecanic.
In aceste Tmprejurari evident fara ezitare am
plecat mai departe, ajungand la Paris.

Acolo reusita decolarei lui Santos-Dumont
si a primei bucle descrise de H. Farman sub
Impulsia ecourilor misterioaselor succese ale
lui Wilburg si Orwille Wrigt, se nascuse un
mecanic; iar lupta ideologica se da cu mare
pasiune intre «protagonistil» aripelor batatoare
si a aeroplanelor cu helice. Constatand ca
sovéelile conceptorilor, a revistelor cari nu si
puteau gasi nici denumirile, cét si a presei
de specialitate care abea se Tnjgheba, se da-
torau erorilor stiintifice de la cari porneau
pentru studierea problemelor zborului, m’am
hotarit sa nu ma las influentai de nici un
curent si sa-mi continui experientele in sfera
conceptiunllor mele. In timpul céat se lucra
in atelierele dela Levalois-Perret, la mulajele
pentru aripele avioplanului meu in marime
naturala de forma convexo-concave cu inci-
dentda si diedru reglabile, am continuat expe-
rientele mele cu aparatele reduse pe butelele
sau movilele de la Porte-Champertet in apro-
pierea fabricei ,,Premiere Societe frangaise de
construction d’apareils aeriens" (a se vedea:
«France Automobille et Aerienne» in care se
vad fotografiate experientele mele: aparate
in zbor oblic si vertical).

Marind diedrele aripelor in laturi si curbura,
am observat ca pot suprima jumatatea elip-
tica a mansonului care infasura fuselajul, daca
desfasurata acestui semimanson o implinesc
in suprafete convexo-concave a aripelor, ob-
tindnd acelas vant pozitiv la pupa si sub aripi.
Bazat pe acest rezultat am redus jumatate de
manson si la aparatul mare satisfacand 1n
acelasi timp si cerintele vizibilttatei.

Avioplanul a luat astfel forma avio-coleop-
terica.

La 10 Aprilie 1910 cu acest aparat foto-
grafiat aci, condus de mine a decolat de pe
Aerodromul Juvisy de la prima sa esire pe
teren. A fost primul aparat din lume care:
de la conceptiune pe desen, de la sala de
desen la atelier side la atelier pe aerodrom,
fard de nici o retusare a parasit solul in sen-
sul zborului natural, verificandu-mi perfect ve-
derile (a se vedea L’aero din 12 Aprilie 1910).

Dupa vre-o 15 ani mai tarziu o parte din
principiile mele referitoare la acest gen de
aparate sunt redescoperite de profesorul Vie-
nez de aerodinamica: Knoler si de inginerul
Kistre iar cu doi ani mai tarziu fata de acesta
din urma sunt puse in evidenta de inginerul

italian Stipa si desavarsite de un aparat cons-
truit de Stipa la fabrica Caproni. Aceste rezul-
tate tardive obtinute cu atdta cheltuiald de
energie intelectuala si bani au verificat exac-
titatea conceptiunilor mele; dandu-mi-se astfel
in mod indirect dreptate. Brevetele mele de
inventiuni din 1909 cat si scrierile mele stau
martore ale acestor confirmari. Nefiind pla-
madit din esenfa acelor pe care rautatea ome-
neasca mai mult decat simozitatile ciudate ale
soartei mi-ar fi putut schimba idealurile pen-
tru care sunt nascut sa muncesc luptand,

energii din ce in ce mai puternice m'au inva-
dat si ma Tintovarasesc mereu venind din
adancurile instinctului care apartine heredi-
tatei, deci arborelui biologic universal, ori de
cate ori intalnesc in cale obstacole datorite
inertiei inerente rutinei cu care se Tmpava-
zeste totdeauna ignoranta mai ales semistiinta
de frica spulberarei lor la cea dintai atingere
cu adevarul curat.

In asemenea conditiuni am continuat cerce-
tarile mele in sfera stiintei mele dupa ce
m’am convins ca trebue sa indrept si sa in-
locuesc chiar, multe din principiile de baza
ale stiintelor uzuale. Pe cat de paradoxala,
curioasa si pretentioasd pareau aceste afir-
matiuni din lucrarile mele se va vedea ca asa
este, ca este Tnca mult de facut si in dome-
niul stiintelor pozitive. Este timpul, spun
din o dureroasa concepere sa se puna
chiar in stiintele matematice a caror aport
era necesar pentru compunerea acestui mare
si delicat act al zborului in felul celui natu-
ral pe care mama natural-a imprimat asa de
minunat paserilor si insectelor. Sinteza mun-
cilor mele se concretizeaza in brevetele mele
de inventiuni «ultime» asupra carora pot avan-
sa urmatoarele:

Sustinerea n «avio-coleopterul mecanic» este
asigurata de patru curenti aerieni, produsi din
patru Dinamizori-Dislocatori mecanici cari au
rolul aripioarelor coleopterici justificand prin
aceasta functiune o parte a denumirii apara-
telor. Doi din acesti curenti sunt descendenti
pe convexitatile aripelor si doi ascendenti
cari se involbureaza in concavitatile lor ridi-
cand si antrendnd aparatul pe verticala. Prima
jumatate a denumirei acestei clase de aparate
cu cuvantul ,,Avio“ este justificata prin forma

agEa, v,

cu aspectul aripelor de Vultur desfasurata cu
diedru mare in laturi reglabile si cu suprafete
variabile prin variabilitatea penelor lor cons-
titutive deformabile si prin revenirea lor la
pozitia normala in mod automat pentru a cons-
titui 0 zona de aplicatie concava a curentului
ascendent oblic sau vertical, convexitatile lor



formand pantele de scurgere a curentilor des-
cendenti.

Deosebirile fundamentale practice ce re-
zultd din acele fizico-dinamice a Avio-Coleop-
terului fata de aeroplan sunt urmatoarele:

1. La aeroplan cu cét se cere 0 viteza mai
mare este obsoluta nevoe de a se reduce mai
mult suprafetele purtatoare ; la avio-coleopter
invers: aripele trebue sa fie marite cu cat se
mareste viteza de zbor pentru a se capta o
energie motrice mai mare.

De aci rezultd ca in momentul cand viteza
se anuleaza din anumite cauze, aeroplanul
merge la dezastru iremediabil; pe cénd avio-
coleopterul prezinta atunci maxima sa supra-
fata parasutald si energie ascensionala.

2. Avripele avio-coleopterului forméand zona
de aplicatie a auto-vantului sau, intocmai ca
panzele unei corabii, rezistenta lor construc-
tiva este cu mult inferioara suprafetelor pur-
tatoare ale aeroplanului care primeste socul
aerului la fiecare Tinvariituri de helice; de
unde rezulta si posibilitatea obtinerei elasti-
citatei si deformatiunilor aripelor avio-coleop-
terice pentru toate variantele zborului in fe-
lul celui natural.

Propulsoarele coleopterice sunt niste organe
mecanice care dau o vitezd de Tnaintare de
sase ori mai mare ca a helicelor optime de
acelas diametru si la acelas numar de in-
vartituri pe minut al axei motorului. Ele lu-
creaza totdeauna in planuri paralele cu axul
zborului si pot fi inclinate simultan in orice
directie pentru a executa: zborul vertical,
oblic, cat si zborul Tnapoi adica ,cu pupa"
la Tnaintare prin o simpla rotatie a manive-
lei carmei. In cazul cand la prora si la pupa
fuselajului instalam pentru mari viteze, Dis-
locatori speciali, propulsoarele luand punctele
lor de sprijin in vantul artificial chemat la
pupa maresc din aceastd cauza, cu viteza lor
de Tnaintare, viteza miscarei relative a curen-
tului  pozitiv antrenant al Avio-coleopterului.

Aparatul fiind destinat mai ales pentru trans-
porturi de mari tonaje, cu viteze mari, cu cat
diametrul propulsorilor va fi mai mare, cu
atdt numarul de Tnvartituri ale motorului pot
fi reduse la minim prin constructie, pentru ca
in schimb s& putem obtine motoare solide,
grele si cu uleiuri grele, in opozitie cu cele
uzuale ultra usoare supuse supra Tincalzirei
si uzurei rapide devenind din aceasta cauza
din ce in ce mai periculoase; devenind pro-
ectile.

In aceasta clasa de aparate greutatea este
utild; cu cat greutatea va fi mai mare, cu atat
vom obtine viteze mai mari, avio-coleopterul
devenind in acelas timp si mai solid. Aceste
rezultate se pot obtine la motoarele termice

actuale pana cand voiu pune la punct mo-
torul de naturd electrica la care lucrez.

Avio-coleopterul mecanic este prevazut cu un
autolansor care Tndeplineste functiunea mus-
chilor picioarelor la pasari pentru decolare;
iar la ateri-amerizarea care in cazul fortat nu
sar putea face cu viteza minima voita, amor-
tizarea socului vertical la atingerea solului
se face lin, progresiv, axial si in mod cen-
tripet.

Zborul strafosferic

Sondele stratosferice au avut un scop bine
determinat si anume: acela de a se studia
razele cozmice. Imaginatia fecunda a catorva
constructori si sportsmani au propagat ideia
zborului in stratosfera cu aeroplanul cu con-
vingerea ca densitatea aerului la 30-40 km.
fnaltime fiind micd, rezistenta la patrundere
va fi mica si deci se va obtine viteze de sbhor
vertiginoasei Or, densitatea aerului acolo fiind
foarte mica suprafetele purtdtoare ar trebui sa
fie foarte mari pentru siguranta zborului; in
plus, motoarele trebuesc prevazute cu supra-
compresoare, iar oxigenul necesar vietel sa
nu lipseasca, asa incat la toate acestea daca
se adaoga toate insuficientele aratate ale ae-
roplanului, acest zbor ramane un sport de
mare cutezanta fara de nici un rezultat prac-
tic atat de mult scontat.

Problemul zborului stratosferic Tnsa se pune
astfel: Un aparat de zburat ca sa poata par-
curge mari distante la o astfel de Tnaltime
unde Ti lipseste aerul in raport cu patura fluida
groasa de cativa kilometri care acopera su-
prafata solida si lichida a pamantului, ii tre-
bue intdi de toate aer, aer in conditiunile in
care un aparat zboara in mod normal. De
unde sa-1 aduca? Aeroplanul urcandu-se lo-
veste cu planurile sale paturi de aer proas-
pete din ce in ce mai rare, ca sa-Si creeze
panza de zbor, deci el nu poate complecta
aceste lipsuri pe care le intalneste in stratos-
fera. Aviocoleopterul insa, creindu-si sustine-
rea prin curentul ascensional ce si-l provoaca
pentru a-1 intovarasi, poate tari cu el coloa-
nele de aer de jos pand la fnaltimea voita,
unde poate stationa si zbura in directia voitd
cu intreg bagajul fluid de care are nevoie,
bine inteles daca asta ar avea cu adevarat
un scop si un randament necesar si favorabil.

Aceste coloane ascensionale avand in var-
ful lor aparatul metalic cu cat se urca, cu
atat are de nvins mai putina rezistenta, atat
prin faptul ca Tnaltimea coloanei atmosferice
ce-1 apasa centripet se micsoreaza cat si prin
faptul ramificatiunei ei, permitand coloanelor
mai dense sa se ridice spre ele, cu mai mare



usurinta, fenomen ce-1 observam cand ridi-
cam cu viteza o umbrela dupa ce am rupt
echilibrul fluid si pe care I'am citat de ne-
numarate ori ca si acela al unui vas cu fun-
dul in sus cand il ridicam din fundul unui
basin cu apa.

Caracteristicele esentiale ale avio-coleop-
terului mecanic pe care le-am aratat mai sus,
vor determina crearea unei noui industrii de
viitor pentru desavarsirea zborului mecanic
integral.

Astazi, cand generatiile tinere ca si acei
ce tineri au ramas prin focul sacru ce-i anima
inventiunilor noui, ori cat de revolutionare ar
parea ele ca sunt!, nu s’ar putea oare gasi
mijloacele materiale pentru ca primul vas

Hidroavionul

avio-coleopteric; adicd prima mare corabie-va-
por zburatoare sa se Tnalte deferland etamina
biruintei integrale a vazduhului de pe melea-
gurile noastre?, mai ales ca am avut nume-
roase ocazii sa constat de asta dala, pe langa
entuziasm, o incredere si multd bunavointa
pentru pasirea cu hotarare pe calea cea ade-
varata in folosul stiintei si a aviatiei! Eu ma
simt in stare sa fac ca cel mai mare si ade-
varat port al Vazduhului s&@ se infaptuiasca
pe malurile Dambovitei! Intru Tmplinirea aces-
tui mare si frumos vis pentru care ma sa-
crific de mai bine de un sfert de veac, nu
trebue, din partea tuturor acelor ce cu sigu-
ranta gandesc ca mine de cat: vointa, vointa
si iar vointd precum si multd inima, mult
suflet.
Rodrigue Goiiesco

de vanatoare

POTEZ 453

Un nou hidroavion de vanatoare a fost pus
de curénd la dispozitia aeronauticei maritime
franceze.

Este vorba de Potezul 453, conceput in acord
cu Statul Major al Marinei, dupa aceleasi prin-
cipii ca hidroavionul de bord Potez 452, con-
struit acum Tn serie si ale carui performante
au depasit pe ale altor aparate din aceiasi ca-
tegorie.

Potez-453 este un hidroavion monoplan cu
coca centrala, echipat cu un motor Hispano-Suiza
80 montat Tnaintea aripei, dispozitie care a per-
mis sa se Tntrebuinteze o elice tractivd si sa se
obtina un randament excelent al grupului moto-
propulsor.

Din alegerea fericita a acestei formule si din
grija cu care a fost realizat, decurg calitatile
de utilizare si performantele ridicate ale acestui
hidroavion.

Vizibilitate totala pentru pilot, siguranta totala
la amerisaj sau la decolaj, chiar pe mare agi-
tatd i, avantaj primordial, posibilitatea de a
grupa arme puternice, tunuri sau mitraliere, in
apropierea pilotului, Tn axa aparatului si in
afara de campul elicei.

La greutatea totalda de 1840 kg. si cu toate
echipamentele prevazute in programul hidroa-
vioanelor de vanatoare, Potez-u/ 453 atinge vi-

teza de 340 km. pe ord si se ridica la 3500
m. Tnaltime in 4 minute.

Cu toate acestea, gratie dispozitivului de fante
conjugate cu voleti, acest aparat amerizeaza la
mai putin ca 90 km. pe ora

Polez-wZ 453, hidroavion de vanatoare cata-
pultabil, se prezinta deci ca aparatul cel mai
bine adaptat nouilor conditiuni de utilizare ale
aeronauticei maritime.

Caracteristice si performante

Anvergura S 11,20 m
» cu aripile repliate 4,64 m
Lungime..........cc........ 10,20 m.
naltime................... . 3,46 m.
Suprafata purtatoare . . .19 mop
Greutate, echipat. 1423 hg
Combustibil : . 219 N
Sarcina speciala (echipament
special si pilot] . 197 »
Greutate totala 1839 )
Sarcina pe CP. . . .28
» » mp. .. 97 |
Viteza la 3.500 m. . 340 km/ora

» minima lasol « , . 90 » »
Timp de ridicare 1a3.500 m. . 4 minute
Plafon ..o, 9000 m.



Puterea aviatiilor militare
a catorva tari principale

Puterile aeriene ale diferitelor tari din Europa (plus
Statele Unite) au variat si variazd mereu, dela an la
an. Cadrele sunt fixate, in multe tari definitiv. Dar
nu sunt intotdeauna completate cu aparate ce sa
poatd fi considerate, Tn orice moment, ca apte pentru
misiunea la care au fost destinate. De exemplu: un
bun avion de vandtoare, ce exista Tn cadre Tn
1929—1930 nu mai poate fi considerat si in 1935
tot avion de vanatoare.

lata care era situatia, pentru fortele de prima linie,
la 1 Noembrie 1935:

Rusia

Avioane de recunoastere — — 1000-J-300
Vanatoare------------------------ 800-|-100
Bombardament usor —------- 500-4-100
Bombardament greu------- — 500-]-150

Cifrele adaogate (dupa semnul-)-) reprezintd fortele
ruse din Extremul Orient, pe care Rusii le intaresc
mereu n vederea viitorului lor conflict cu Japonezii.
Ei au deci, in total: 2800 aparate in Europa si 650
Tnspre Japonia.

Italia

Avioane de vanatoare--------------------- 450
Bombardament 350
Cooperatie terestra -200
Cooperatie maritima--------------------- 100
Avioane coloniale----------=-=---mnmeeeme 100
Anglia

Avioane de vanatoare — — — 204--51 (imbar.)
Bombardament de zi------- — 214-]-163
Bombardament de noapte — 20
Cooperare----------- —--------- 60-|-60
Comunicatii—----------- -------- 12
Hidroavioane-------------------- 20-J-12
Transporturi de trupe — — — 15

Avioane torpiloare--------------- 25 (imbarcate)
Avioane de recunoastere------- 50 »
Aparatele Tmbarcate sunt sau acelea de pe vasele
port-avioane speciale, sau acelea de pe navele de rdz-

boiu. Cifrele indicate dupda semnul se referd la
aviatia coloniala.

Statele-Unite

Avioane de observatie 250

Vénatoare si atac-------——------------- 600
Bombaidament 200
Nu sunt indicate avioanele de recunoastere, cele im-
barcate si avioanele torpiloare, folosibile in luptele na-
vale contra vaselor.

Franta

Recunoastere 400
Vanatoare 350
Bombardament 250

Nici pentru Franta nu sunt indicate toate felurile

de aparate. Cele de mai sus sunt numai aparate de
prima linie.
Romania
Recunoastere si cooperare--------------- 200
Vanatoare 70
Bombardament 20
Cehoslovacia
Recunoastere si cooperare------- — 150
Vanatoare-- 120
Bombardament — ——---------------- 50
Jugoslavia
Recunoastere 140
Vanatoare-- - 50
Bombardament 150
Cifrele sunt luate din sursd franceza. Dupa cum

se vede, Mica intelegere dispunea, la 1 Noembrie c.,
de 950 aparate de Tntéia linie.

Cateva date statistice..

...relative la fortele militare aeriene ale principalelor
puteri din lume, sunt publicate Tn numarul special al
revistei VVAerophile; datele privesc cifrele medii, pen-
tru Tnceputul anului 1935. latd céteva:

1.— Vitezele medii ale avioanelor de bombardament.

Statele-Unite----------  ——eeeeeee 330 km/ori
Franta --------=--=--===-=  —oemeeeem 310
Germania —------- e 290
ANglig---r--mmmmmmeenos oo 260 . o
[ 1] = T T — 250 . .
Italia----—---------—--—-—- . 220 .

Statele-Unite-------------------- 380 km/ora
Franta------— — ------mmm- 370 ,, .,
Italia-------— — --------m---- v 360 ., .,
Anglia--------------- -—---mmm - 330 , .,

Germania 330 km/ora

Rusia 320 ,,
Aceste cifre sunt cu mult depasite de aparatele a
caror constructie a fost programata pentru 1935 si
1936. Avioanele despre care este vorba mai sus sunt,

Tnsa, acelea ce faceau marea majoritate a escadrilelor
existente Tn diferitele armate.

Astdzi nu se mai construeste avion de vanatoare cu
320 km/ora si nici avion de bombardament cu 220
km/ora. Avioanele de ultim model au :

1) Cele de bombardament: 320-400 km/ora.

2) , , vanatoare: peste 400 km/ora, atingand
chiar 480-500 km/ora (noul Hawker englez).

Cifrele de mai sus explica si ele, in oarecare ma-
surd, graba, pe care fiecare stat o pune, Tn Tnzestra-
rea cu material aviatic nou.

-




latd cum au variat, Tn decurs de cinci ani, posibi-
litatile flotei aeriene de bombardament fran-
ceze:

1)—Pentru o distanta de 200 km, dus si intors:

— in 1931 putea duce circa 230 tone bombe

— in1935s , ., ., 380 ,

— 1n1936va,, » , 680 ”

2)—Pentru o distanta de 500 km. dus si intois:

— in 1931 putea duce circa 150 tone bombe

— n1935 ,, ” . 220

— 1936 va,, . ., 580

3)—Pentru o distantd de 800 km, dus si intors:

— Tn 1931, aviatia francezd de bombardament nu
avea 0 raza de actiune atat de mare.

— Tn 1935, ea putea duce circa 100 tone

— in 1936 va ,  circa 300

Progresele, cum arata aceste cifre, sunt remarcabile.
Programul pentru 1936, actualmente n curs de exe-
cutare, da Frantei o putere aeriana ofensiva mai mare
decét a tuturor celorlalte tari europene.

Se intelege ce Tnseamna a transporta dintr'odatd
580 tone de bombe la o distantd de 500 km de baza
si a te Tnapoia de unde ai plecat: regiunea atat de
industriala a Rinului, la Nord de Colonia si prelungita
n bazinul Ruhr-ului, poate fi distrusd in mare parte,
la un singur atac. lar asupra Beilinului — departat cu
numai 700 km. de granita Frantei — se poate asvarli
dintr'odata 300 tone bombe.

Cum se vede, Germanii au toate motivele sda se
simta nelinistiti, pentru astfel de eventualitati. Deaceea...
se Tnarmeaza si ei pe capete!

*
* *

Asociatia Inginerilor din Aeronautica Romana

Suntem Tn aeronautica noastrd un total de vreo 30
ingineri, de toate specialitdtile, unii cu un trecut ce
se confundd cu Tnsdsi Tnceputurile de Tnjghebare ale
armei sburatoaie nationale, altii cu o activitate ce-i
ridica deasupra egalilor lor dela alte institutii.

Plini de entuziasm, fard a precupeti timpul sau ener-
gia, acesti technicieni se simt indisolubil legati de
manifestdrile meseriei lor in cadrul intereselor si pro-
gramului de realizari ale aviatiei.

Aceasta atitudine, aceste simtiminte, nu numai ca
le fac o deosebitd cinste, dar alcatuesc un factor fard
care 0 organizare cu caracter aerian nu poate fiinta,
nu poate dainui.

Nu as putea spune un cuvant analog de maguli-
toare apreciere fata de felul cum institutia noastra
— Aeronautica — a Tnteles s&-i trateze pe acesti in-
gineri. In altd parte a Romaniei Aeriene, din acest
numar, sunt trecute Tn revista cateva din marile ne-
placeri intdmpinate si ele sunt suficient de concludente.

Or, ce se Tntampla ?

Cu toate interventiile facute ani de-arandul, cu tot
efortul unora dintre noi, nu s’a ajuns a se aseza in-
ginerii la locul cuvenit lor prin Tnsasi indicatia data
de pregatire si randamentul potential.

Pentru ce?

Pentruca — e o parere ce-si face loc din ce in ce
mai mult — a lipsit Tncrederea reciprocd, stima re-
ciprocd, a lipsit acel stimulent ce se naste din credinta
neconditionatda in reusita unei idei, chintezentd a te-
lurilor comune unei clase de oameni.

A lipsit fratietatea, lasdnd loc triumfului micilor fre-
cusuri, democratelor cancanuri, veninoaselor Tntepa-
turi, cari — cine ar putea-o nega? — am creat o0 at-

mostera de raceald, de suspiciune si.. uneori chiar
mai mult.

S’ar putea crede cd numai dispensati, inginerii din
aeronauticd Tsi pot oferi randamentul, integral, iar
functie de personalitatea unui camarad, orice efoit
tinde spre divergenta...

Eroare fundamentald, provenitd din examinarea lu-
crurilor doar la suprafatd si din cazuri izolate.

In realitate suntem destul de vitreg tratati ca sa nu
simtim imbdarbatare n strAngerea mainii unui cama-
rad, am fost prea umiliti ca sa nu tresarim atunci
cand unul dintre noi ia o initiativd menitd sa folo-
seasca tuturor din tagma noastra.

Ceeace ne lipseste cu adevérat, este 0 organizare
de breasla, menitd si ne strangd pe toti n jurul unei
singure idei Tn care fiecare dintre noi sd-si vadd idea-
lul muncii lui, ne lipsesc directivele Tn scopul carora,
Tmpreund sau individual, s& luptam spre a ne afirma
existenta — drepturile — si a creia acea ambianta

care sa faca cinste unor elemente puse atat de direct
si accentuat Tn slujba progresului.

O asociatie a inginerilor din aeronautica — cuprin-
zand si pe chimisti si arhitecti — este cerutd de ne-
voile vremurilor cari impun natiunea de corporatism
tot mai accentuat, o astfel de asociatie este ceruta de
experienta facutda de noi pana acum 1in lupta pentru
revendicarile Tntarziate...

In toaie partile, In toate domeniile, comunitatea de
idei si interese a ocazionat strangerea randurilor ele-

mentelor in cauza si succesul nu a intarziat sd se
concretizeze.

De ce, noi, inginerii din aeronauticd, sd nu facem
la fel ?

Dece sd nu lasam la o parte tot ce ar putea intu-
neca acest frumos gand, tot ce ar sta — aparent, nu
organic — in calea aspiratiilor noastre si cu putin
«rodaj», cu niticd bunavointa, sa realizdim cu un ceas
mai de vreme, Tnchegarea, atdt de necesard, atat de
realmente necesara.
deménd, voiu fi la dispozitia luptei pentru interesele
comune, neravnind la nimic altceva decét la reusita
colectiva.

Asta pentru ca sa se stie cu un ceas mai devreme
cd a sosit vremea sda fiu mai aproape de realitati si
mai constienti de circumstantele cari ne guverneaza.

Asa dar, ofer spre chibzuintd —camarazilor mei —
acest_capitol: Asociatia Inginerilor din Aeronautica

Romana.
ing. G. V. B.



Noul recorduri

Viteza pura, pentru avioane terestre.

La 13 Septembrie 1935, la Santa Ana (California),
americanul Howard Hughes si-a adjudecat recordul
mondial de viteza pentru avioane terestre, cu viteza
medie de 566,490 km/ora. Vechiul record era detinut
de francezul Delmotte, pe avion Caudron-Renault
C-460, cu viteza de 505,848 km/ord (25 Decembrie
1934).

Noul recordmann de viteza, Howard Hughes, desi nu
are decat 30 ani, este totusi unul din regii petrolului
american. Este pilot dela varsta de 14 ani.

Paradsind in 1932 cinematografia (dirijase mai multe
productiuni, la Hollywood), s’a consacrat definitiv
aviatiei. Dorinta lui cea mai fierbinte era sd cuce-
reasca recordul mondial de viteza. Deaceea, lucrda Tn
secret la avionul care trebuia sa-i dea acest trofeu.
Avionul fusese desenat de inginerul Dick Palmer si
construit Tn secret la Glendale, Tn California. Avionul
a costat 0 suma echivalenta cu circa 16 milioane lei.

La prima Tncercare, Howard Hughes a atins media
de 566,490 km/ora. EI nu este Tnsa multumit, caci
se astepta sa ajunga la 590 km/ora, viteza pe care
probabil o va atinge céat de curand.

Avionul este un mic monoplan de curse, cu aripa
joasd, mai scurta decét fuselajul (!). Constructia mixta,
lemn si metal. Trenul de aterizare este escamotabil
n aripd; roata din coadd, deasemenea, este escamo-
tabila. Motorul folosit a fost noul Pratt & Whitney
tip Twin-Wasp Junior SA-I-G, cu 14 cilindri Tn doua
stele nedecalate, dand normal 700 CP la 2500 ture/mi-
nut si 1000 CP n regim maximal.

Caracteristicele: anvergura 7,60 m.; lungimea 8,23
m., suprafata purtatoare 13 mp.

.

Recordul de viteza pentru amfibii.

La 16 Septembrie c., la Detroit in Statele-Unite,
constructorul Alexandru Serersky, pe un avion amfi-
bie de constructie proprie, a stabilit un nou record
mondial de vitezd, cu o medie de 370,200 km/ora.
Aparatul era monomotor, Wright de 700 CP.

Vechiul record era de numai 308,567 km/ord si era
detinut de locotenentul american E. F. Stone, pe am-
fibie Grumman JF-2.

mondiale

Record de Tnaltime cu 5000 kg. sarcina.

Cu un avion de transport Douglas DC-2, echipajul
american Torulinson-Bartles a atins Tn cursul lunei
Septembrie, la Kansas City (Statele Unite), Tnaltimea
de 8.200 m. cu 5000 kg. sarcina la bord.

Vechiul record : 6.649 m. (detinut de francezul Lu-
cien Coupet pe avion Farman-Gnome).

*

Record femenin de naltime pentru avioane
usoare.

Vechiul record, de 5900 m., pe avion Manboussin
cu motor Salmson de 60 CP, era detinut de regretata
Helene Boucher, din 1933, .August 2.

La 24 Septembrie Maryse Ililsz a ridicat acest re-
cord la 7.338 m., pe acelas avion Mauboussin, CU
motor de 80 CP. Recordul priveste avioanele usoare
de a doua categorie: monoplase cu greutate sub
450 kg.

Record de distantd, pentru hidroavioane.

Noul hidroavion american Consolidated XP3-X, cu
un echipaj de 6 oameni la bord, a stabilit un nou
record de distanta in linie dreapta pentru hidroavioane,
reusind sa strabatd 5451 km., in 34 ore si 45 minute
de zbor, depdsind cu 522 km. vechiul record de
4.929 km. ce era detinut de hidroavionul italian Cant.
Z-501 (lulie 1935). '

O inovatie cu totul interesanta prezintd acest apa-
rat: are baionete escamotabile. Aceste baionete, ce
sunt sustinute prin montanti de aripi, sunt ridicate si
asezate la extremitatea aripei, facand s& dispara si
montantii. Avantajul acestui dispozitiv se traduce
printr'o importantd marire a finetei aparatului, deci
vitezd marita, adica... mai mare raza de actiune, pentru
acelas consum de combustibil. Gratie acestei inova-
tiuni, noul Consolidated XP3-Y a reusit s& cucereasca
recordul de distanta.

Hidroavionul este un monoplan cu aripd inaltd, cu
doud motoare Wright de céate 750 CP, si cu elici
tripale Curtiss, cu pas variabil in zbor (cu comanda
electrica).



Aplicatiunile Aeronautice ale Radiotechnicei

Sub acest sugestiv titlu a aparut de curand
0 interesanta lucrare a d-lui Capitan inginer
Saulescu C-tin din Aeronautica.

Caracteristicele acestei lucrari precum si
oportunitatea aparifiei ei pe ecranul publicis-
ticii aerotechnice sunt foarte frumos expuse
de catre Domnul Inspector de Armata Gene-
ral Gorski in stralucita prefata care onoreaza
in mod deosebit aceasta lucrare.

Autorul nouei lucrari oferd cititorului sub
o forma cat se poate de placutd o frumoasa
si Tnlantuitd expunere a feluritelor aplicatiuni
pe cari vastul domeniu al radiotechnicei le
prezintd aeronauticei.

In nici un domeniu stiinta omeneascd n’a
putut patrunde mai rapid, mai profund si mai
cu mult folos ca in domeniul radiotechnicei.
Roadele culese de catre toii technicienii cari
au activai in acest domeniu au fost si sunt-
dintre cele mai uimitoare oferind reducerea
pana la minimum a celor doui factori carac-
teristici ai ritmului vietii actuale si anume:
timpul si spatiul.

Elementul esential care a contribuit la for-
midabila desvoltare a domeniului radiotechnicii
il constitue unda electro-magnetica (hertziand)
cu ajutorul careia se transporta la distante
enorme, in mod fulgerator, energia sortita a
reda vorba, scrisul, miscarea, lumina, caldura,
etc.

Dupa cum era de asteptat, radiotechnica a
oferit si aeronauticii numeroase mijloace cu
ajutorul carora aviatia a Tnregistrat progrese
uimitoare prilejuind 1in special navigatiei ae-

agu Uy

complectamente multe neajunsuri realizand

Conferinte

In numarul viitor al Romaniei Aeriene, se vor 1n-
sera ample dari de seama asupra unui ciclu de con-
ferinte tinute — si Tn continuare — de catre D-J
G-ral inspector G-ral Gosky la cursurile marilor co-
mandamente, cu subiect aviatic.

Tindnd seama de faptul ca d-1 G-ral Gortsky a con-
dus multd vreme destinele aeronauticei noastre, deci
cunoaste din practica acest domeniu, aceste dari de
seama vor interesa Tntr'un mod deosebit pe cititorii
nostri.

*

Schimbari
Se vorbeste insistent de mari schimbari in coman-
damentele aeronauticei romanesti, Tn senzul ca aero-

pana astazi un nesfarsit lant de succese din
tre cari mentionam:

— legatura radio-telefono-grafica perfecta in-
tre avioane si orice teren de shor.

— sborul pe anumite drumuri aeriene zise
radio-rute”, fard a utiliza la bord instrumente
de orientare.

— conducerea avionului dela distanta, fara
pilot la bord.

— posibilitate de a sti la bord si la sol,
in orice moment, pozitia in spatiu a avionului
datoritd radio-goniometriei.

— aterizarea fara vizibilitate datorita bali-
sajului Hertzian cu care trebue sa fie dotat
orice aerodrom ;

— iluminarea automata si prompta a tere-
nului de aterisaj la aparitia avionului in apro-
pierea aerodromului prin punerea in functiune
a TIntregului dispozitiv de balizare a terenului
cuprinzand: faruri de teren, proecfoare de
aterisaj, focuri de delimitare-obstacole si in-
terdictie, teu luminos, proector de plafon, etc.

latd n céateva cuvinte seria de aplicatiuni
aeronautice ale radiotechnicii pe cari le tra-
teaza D-lI Céapitan inginer Saulescu C. in noua
D-niei Sale lucrare, a carei aparitie Tnsem-
neaza adaugirea a nca unei verigi la lantul
publicisticii aerotechnice pe care am dori-o,
mai curand, intr'o stare cat mai Tinfloritoare.

Lucrarea D-lui Cpt. Ing. Saulescu C. fiind
si imprimata in conditiuni technice superioare,
meritd pe deplin a constitui o0 piesd care sa
nu lipseasca din biblioteca oricarui doritor de
bine, al falnicei noastre aeronautice.

Locotenent Zaharescu Traian
Inginer Radio din Aeronautica

nautica sa fie declaratd arma deschisa. Aceasta ar fi
si in conformitate cu prevederile nouei legi aeronau-
tice.

*
* *

Dela Cercul Aeronautic

La 13 Decembrie a. c. se inaugureaza ciclul de con-
ferinte patronat de Cercul Aeronautic, in sala de se-
dinte a palatului Societatii Politechnice.

Prima conferinta va fi tinuta de d-l ing. Teodorescu,
rectorul Politechnicei din Timisoara cu subiectul :
*Rezistenta materialelor intrebuintate in Aviatie».

Cuvantul de deschidere apartine D-lui Ministru
Caranfil.



Consideratiuni

asupra nouilor

mijloace de lupta ale

rasboiului de maine.

Epoca noastra trdind un program de Tnarmari i
pregatiri pentru rasboiu, organizeaza fara nici un se-
riiflor cu concursul stiintei, in proportii grandioase, pe
de altd parte procedeaza la organizarea mijloacelor de
atac Tn vederea rasboiului ofensiv.

Stiinta a cautat sa puna la dispozitia beligerantilor
mijloacele cele mai practice, ca rasboiul s& se termine
cat mai iute si sd coste cat mai putin si astfel Tn
baza acestor consideratiuni, a aparut rasboiul aero-
chimic, mai putin progresat in timpul rasboiului
mondial si a ajuns la mare perfectionare n zilele
noastre.

Acest nou gen de luptd a fost criticat de multi, ga-
sit chiar barbar, dar cu toate criticile facute, a ramas
si astdzi ca mijloc ofensiv de luptd si acei care il
blameazd mai mult, aceia se pregatesc mai intens,
pentru a-1 realiza.

Prin art. 171 din Tratatul de la Versailles, tratat
intrat Tn vigoare de la 10 lanuarie 1920, se interzicea
complectamente rasboiul cu gaze. Cu toate acestea
se creiard mereu laboratoare, pentru studiul noilor
substante toxice, se instalarda pretutindeni uzine chi-
mice, iar bugetele diferitelor armate au fost in con-
tinud crestere Tn acest scop.

In 1922, prin Conferinta de la Wasington, s’a in-
cercat din nou a se Tmpiedica rasboiul aerochimic.
Anglia, Franta, Italia, Japonia si Statele Unite au si
incheiat, dupd discutii inflacdrate, un acord contra
acestui nou gen de lupta.

In 1925, la Geneva, 45 de state au combatut atat
rasboiul cu gaze, cat si pe cel bacteriologic. Cu toate
acestea rasboiul chimic, constitue o armd noud, care
s'a introdus si mentinut, gratie avantagiilor ce pre-
zintd. Acest rasboiu costd mai eftin si duce mai re-
pede la rezultate decisive si pentru aceste considera-
tiuni s’a introdus, se va mentine si va dura.

Fabricele chimice vor vérsa cantitati apreciabile de
fum, gaz si materii asfixiante asupra popoarelor.
Cand aeroplanele, purtdtoare de moarte, se vor ras-
pandi asupra teritoriului dusman, nimic si nimeni nu
le va mai margini actiunea. Bombele vor lovi nu nu-
mai pe soldatul de pe front, ci ploaia proectilelor cu
gaze va cadea peste sate, orase, fabrici si gari, indi-
ferent daca ucid un militar, civil, copil sau femee.
Gazele vor veni véjiind, fard a-si anunta sosirea sau
preveni agresiunea. Ele apar pe neasteptate, Tnlantuind
victimele, fara a le da timpul necesar a se apara.

Multi vorbesc, alarmati de acest ingrozitor gen de
luptd, dar foarte putini stiu ce suntaceste gaze, cum
se aratd ele, cum sunt percepute de simturile noastre
si mai ales cum ne putem apara contra lor.

Unele tari constiente de pericolul aerochimic, se
pregatesc mai intens, altii se leagand in iluzia pacii
eterne si cred c& nu vor fi loviti, iar altii calauziti
de soarta destinului, asteapta Tngroziti moartea; si
unii si altii gresesc. Calmi si hotdriti trebue s& stam
in fata acestei noi primejdii, pregatindu-ne din vreme,
cu tot ceia ce stiinta a produs mai nou, lasand la o
parte interesele personale si invidia fatd de c6i ce
muncesc, tindnd seama ca la mijloc nu sunt de céat
interesele generale ale tarii. In caz contrar, vom avea
prea mult de suferit, caci numai viata celor, caris’au
pregatit din timp, cu mijloacele de luptd si aparare,
cele mai moderne, le va fi asiguratd in vremuri grele,
rasboiul ne putand fi Tnlaturat. El va exista, intrucat
au ramas patimi de rasbunare, de redobandire a sta-
panirei nedrepte si deci pacea atat de doritd va fi ne-
contenit in primejdie

Viitorul rasboiu, dacd va fi dat omenirei si-1 su-
porte, va fi rasboiul aviatiei si al bombelor otravitoare
cu gaze, va fi rasboiul stiintei. Niciodata cuvantul
«Pace», nu s’a infatisat, ca o mai cruda ironie, ca o
adevdrata amadgire; toti vorbesc de pace si toti se
pregadtesc pentru cea mai crancena luptd din cate au
fost vreo-data.

Astdzi trdim Tn secolul evolutiilor, toate conceptiile,
toate doctrinele stiintifice s’au schimbat, armata insa
isi schimba felul ei de luptd; rasboiul nu va mai fi
purtat numai cu militari, ci tara intreagd va fi mobi-
lizatd, prin faptul ca toti la fel vor fi expusi. Civilii,
femeile, copiii poate vor suferi si mai mult caci ata-
curile se vor deslantui si asupra oraselor departate de
front, pentru a semana in Tntreaga populatie o panica
de nedescris si mai ales moartea groaznica in chinuri
din cauza molimelor si a gazelor toxice, aruncate de
escadrilele, ce vor deslantui dezastrul in intreaga tara.

Avioanele grele de bombardament vor lansa bombe
incarcate cu material toxic, ucigdtor si vor nimici
fard mild pe multi nevinovati.

Acest motiv a determinat Rusia Sovietica sa aiba
astazi 1500 (una mie cinci sute) avioane gata de atac
ntr'o singura saptdmanad si sa strangd 415 milioane
lei — 5 milioane ruble aur — pentru marirea avia-
tiei, iar Societatea «Osoaviachim» a adunat Tn 1928
pana la 7 Martie suma de 10 milioane ruble aur
— 830 milioane lei — pentru material de protectie
contra rasboiului cu gaze, acest popor, fiind convins
de pericolul de maine.

Faptul cd astazi conceptia tuturor popoarelor este
cd acela va invinge, care va putea rabda cu un sfert
de ora mai mult tot cortegiul de nenorociri fizice si
morale si tindnd seama si de consideratiunile, cad po-
poarele cauta astazi sa limiteze rasboiul cel putin la



un timp cat mai scurt, micsorand astfel pierderile n
personal si pagubele materiale, s’a ajuns la conceptia
rasboiului aerian si chimic, care deslantuit repede si
cu maximum de brutalitate, va sili sa capituleze pe
beligerantul mai slab pregatit sufleteste si materia-
liceste.

nca din timpul tensiunei diplomatice se va cauta
ca printr’'un atac bruscat, s& se intimideze adversarul
silindu-1 a admite sub presiunea armatei, toate cere-
rile formulate de diplomatie.

Manevrele ce au avut loc in ultimul timp Tn Franta,
Italia, Germania si Japonia au demonstrat ca viitorul
rasboiu se va infatisa printr’'un atac aerian, Tnsotit de
atac cu gaze.

Conceptia asupra viitorului rasboiu este caracteri-
zata in urmatoarele formule:

«Rasboiul trebue sd fie scurt, pentru a nu uza prea
mult o tard; va fi brutal si fard eliminarea nici unui
mijloc, ori cat de distrugator ar fi.

«Atunci cand vor fi in joc interesele vitale ale na-
tiunilor si cand va fi vorba de a invinge sau de a
muri, nu se va mai gandi nimeni, daca mijloacele n-
trebuintate: rasboiul aerian, chimic, microbian, sunt
sau nu umanitare».

Dupd afirmatiunile diferitilor oameni de valoare,
precum: Dr. R. Haslian, Generalul Friess, Worosilov,
Slatoroff, Generalul Focii, etc. s’a stabilit ca:

1. Dacd rasboaiele s’au dus numai cu fortele ar-
mate, rasboiul viitor se va purta de natiunea nsasi.

2. Rasboiul viitor se va duce pe doud fronturi, acel
al armatelor propriu zise si frontul interior de pro-
ductie si rezistenta morala si malerirla.

Oricare dintre aceste fronturi cazand, atrage cade-
rea simultand a celuilalt, oricat de tare ar fi.

Orice cetdtean trebue sa fie la dispozitia Patriei cu
trupul, sufletul si averea sa, indiferent de etate, de
sex, starea lui fizica sau sociala.

In fata viitoarelor pericole aeriene, natiunea in-

treaga trebue sda se pregateasca pentru luptd si vic-
torie.

Datoria Statului este sa-si organizeze fortele pentru
orice eventualitate, oricat de sinistra ar fi, fiind in
masurd sa atace cu armele cele mai moderne si mai
ales sa se apere cu mijloacele cele mai perfecte.

Pentru realizarea acestor deziderate, nu numai ar-
mata, dar si intreaga populatie civila va trebui sd cu-
noascad la perfectie deslantuirea rasboiului aerochimic,
studiind:

1. Problema gazelor de lupta.

2. Problema mijloacelor de protectie individuala.

3. Problema adaposturilor colective, unde populatia
sa se ascunda, pentru a fi feritd de atacurile aero-
chimice.

4. Problema cunostintelor necesare, pentru tratarea
celor ce au avut nesansa sa fie atacati cu gaze, fara
posibilitate de a se apara si

5. Recomandatiile stabilite si necesare de urmat in
cazul unui rasboiu cu gaze toxice.

Aceste studii s& se faca in mod practic, cu mate-
riale reale. Concertul conferintelor auteiminabile, fara
realizari practice, nu aduc, decat un slab avantaj pre-
gatirei de Tnarmare.

Exemplul tarilor din Apus s&-1 luam si noi. Sa Ia-
sam discutiile inutile si sa trecem la fapte; studiile
neterminabile si luptele interne, din cauza invidiei si
a intereselor meschine sa inceteze, caci distrug orice
dor de munca si initiativa; sa se treacd odatd la fapte,
la realizari concrete, caci Infrangerea inamicului, ba-
zatd numai pe soarta norocului, este o chestiune, care
trebue sd ne dea de gandit, cand la mijloc sta soarta
Tarii, a Regelui si a familiilor noastre.

O pregatire serioasd se impune astdzi mai mult ca
oricand, caci numai astfel pacea va fi asigurata, timp
cat mai indelungat, caci:

«Si vis pacem, para bellum».

cpt. G. I. Raduiescu-Gir

Prima escadra aeriana-

Era Tn anul 1800.

Maresalul Resnier, fire batdioasd, se gandi la o ni-
valire a Francezilor in Insulele Britanice, pe calea vas-
duhului.

In acest scop el isi propuse sa organizeze regimente
de oameni — pasari.

Prima incercare asupra aparatelor individuale de
sburat o facu el Tnsusi, pe deplin convins de isbanda.

Astfel, inhamat cu doud aripi de panza groasa, n-
tinsd pe o armaturd de sarma de fer — aripi ce tre-

buiau miscate prin forta musculard a omului — Res-
nier nu ezitd sa se arunce de pe meterezele dela
Angouleme, cari domind apa Gharentei.

Valurile 11 primira docile si bucuroase, cu tot res-
pectul cuvenit unui asa mare grad...

Experientele se succedard, se repetard si agresivul
maresal nu renunta la ideile lui aeronautice, de cét
dupa ce isi franse picioarele si-si disloca si un brat...

Extras din lucrarea .Cum sa nascut sborul mecanic'
de ing. G. Vaslllu-Belmont
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PHILCO

RADIO

Superheterodyne echilibrata de 4 Jampi.

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 DOV. acasa, va va”onvinge!
0 W

Reprezentanta generala

RADIO-ELECTRICA

CALEA VICTORIEI No. 116
Telefon 322-42 Bucuresti Il

ATWATER KENT RADIO

Superheterodyna electrodinamica Mod. 145 cu 5 lampi
— ultra moderne —

Receptioneaza ziua si noaptea toate emisiunile radio-
fonice intre 15 si 2000 metri lungime de unda. Cele
6 circuite acordate cu care este Tnzestrat, 1i asigura
maximul de selectivitate. Reglajul unic prin cadran
busola - aeroplan. Cu posibilitate de demultiplicare
a variatiei, p°niru 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 chiarH
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Tip. «Dimitrie Cantemir» B-dul Cap. av. V. Craiu, 13 Bucuresti III.



