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Bugetul aviației române.

Mai mu
pentru nevoile

Campania energică a actualului guvern, pentru în
zestrarea cu armament a țării, este privită cu simpatie 
și îngrijorare de întreaga Românie. Cu simpatie, pen- 
trucă această înarmare însemnează siguranța zilei de 
mâine pentru fiecare din noi; cu îngrijorare, pentrucă as
tăzi știm cu toții că suntem desarmați și nu vedem 
ce s’ar putea întâmpla dacă într’un viitor piea apro
piat am fi siliți să ne apărăm, sau dacă eforturile gu
vernului nu ar duce la rezultatele dorite, așa cum s’a 
întâmplat cu toate celelalte încercări de acest fel făcute 
dela război încoace. Sacrificiile cerute țării au fost și 
vor fi primite cu conștiința că nu se mai poate amâna 
această mare operă, de care depinde însăși existența 
noastră ca Stat.

Este logic să credem, că paralel cu procurarea de 
armament — tunuri, mitraliere, puști, munițiuni — 
cei ce se îngrijesc de înarmarea țării se preocupă și 
de aviație, sub toate formele pe* care le comportă 
problema aerului la noi. Spunem că «este logic« 
aceasta, căci este dela sine înțeles că nu se poate 
vorbi de înarmarea unei țări fără ca, în mod impli
cit, să se creadă că aste cuprinsă în această «înarmare» 
și aviația, adică: procurarea de avioane militare de 
toate felurile, mărirea și formarea cadrelor, amenaja
rea infrastructurei, etc. Avionul este astăzi o armă 
cel puțin tot atât de temută ca și tunul sau carul de 
luptă. Doctrinele războiului modem acordă aviației 
un rol a cărui importanță crește din an în an, ’pe 
măsura progresului continuu, impresionant, al acestei 
noui arme de luptă.

Lucrările acestea sunt desigur cunoscute de guver
nanții noștri și apreciate la adevărata lor valoare de 
specialiștii militari. Dar, dacă auzim mereu — de

Ită grije
aviației noastre!1

când se vorbește de înarmarea țării—de contracte de 
tunuri sau obuziere, de contracte de tunuri-antiaerieneși 
de contracte de mitraliere sau pușli-mitraliere, nu se 
aude nimic despre vre-un contract pentru furnizarea 
de avioane de bombardament, nu se aude nimic de 
amenajări de noui aerodroame, de noui școli de avia
ție, de noui școli de mecanici, industria aeronautică 
nu este suficient încurajată și alte fabrici de avioane 
nu se creiază, actualele cadre nu sunt suficient for
mate și pierderile în material și personal continuă a 
fi extrem de dureroase.

De ce, oare, toate acestea ? Nu cumva se crede la 
noi că... suntem bine apărați numai cu tunuri și cu 
o aviație așa cum este cea de azi, a noastră? Nu 
cumva cred ai noștri că situația geografică a Româ
niei nu impune nevoia unei puternice aviații de atac 
și apărare? Sau se crede cumva, că <rnu avem duș
mani mai tari ca noi» și că, deci, nu am avea nevoe 
de o aviație «prea» puternică?

Toate aceste întrebări se impun de logica rigidă a 
faptelor. Răspunsul — unul singur, pentru atâtea în
trebări — este invariabil și îl cunoaștem de mulți ani î 
«nu avem fonduri»!

La acest clasic răspuns, administrat întotdeauna ce
lor ce au avut curiozitatea sau nevoia de a cunoaște 
cauzele ce au împiedecat o desvoltare normală a avia
ției române, ne permitem să facem o observație: s’ar 
putea aloca pentru înzestrarea aviației o parte din bu
getul de cca 2,5 miliarde anual, creat recent pentru 
«înzestrarea armatei». In mai toate țările bugetul avia
ției reprezintă cam o treime din bugetul total al ar
matei. Dacă și la noi s’ar acorda aceiași importanță 



construi astăzi, după tipul obișnuit. Nu vedem, însă, 
de ce nu s’ar ajunge la o soluție, despre care s’a mai 
vorbit în revista noastră1): propulsiunea Diesel-elec- 
tric&. In ce constă această soluție? Un puternic mo
tor Diesel, acuplat direct cu un generator electric, ar 
produce curentul electric necesar propulsărei grupuri
lor electromotor-elice, care se vor monta pe avion în 
locurile cele mai potrivite și în numărul dorit. Soluția 
aceasta prezintă avantaje incontestabile (vezi articolul 
citat) și pare singura potrivită pentru aparate de mare 
capacitate și mare rază de acțiune. Mai are și avan
tajul că poate fi adaptată imediat, fără a aștepta ca 
motoarele de explozie pentru avioane să ajungă la 
puteri unitare de 4000 CP.

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

Informațiunile, care vorbesc despre proectele de mai 
sus, fac oarecari aluziuni și la eventuala utilizare a 
motoarelor Diesel, pe hidroavioanele gigantice proec- 
tate. Nu se dă, însă, nici un fel de preciziuni.

Hidroavionul de 200 tone, proectat de inginerii en
glezi, ar costa, construit într’un singur exemplar, o 
sumă echivalentă cu circa 250 milioane lei. Construit 
în mai multe exemplare, evident că acest preț unitar 
ar scădea.

După executarea unui astfel de gigant aerian, cons
tructorii englezi par dispuși a trece imediat la reali
zarea aparatelor de 400 tone, pentru a căror construc
ție «nimic nu s’ar mai putea opune».

Oricât am fi de obișnuiți nu putem crede, că astfel 
de proecte ar putea deveni realități într’un viitor prea 
apropiat. Trebue admirat, totuși, * curajul unor astfel 
de îndrăsneli technice.

Ing. A. C. V.

Trimotorul S-79

Șapte recorduri într’un singur zbor
2000 km,, cu 2000 kg., la 380 km/oră

O splendidă performanță a fost de curând realizată 
de locotenentul-colonel Biseo, pe noul avion italian 
Savoia-Marchetti-S. 79: în cursul unui singur zbor a 
cucerit șapte recorduri, cea mai mare parte deținute 
până acum de echipaje americane pe avion Douglas-DG 2.

In ziua de 24 Septembrie aparatul S-79 decola depe 
aeroportul Montecellio, având la bord pe lt.-col. Biseo, 
căpitanul Castellani și sergentul mecanic Gadda și 
parcurgea de patru ori circuitul de 500 km. Ponte- 
Cavo, Monte Nerone, Orbetello, cu o încărcătură de 
2000 kg. la bord. Zborul în sine nu a avut nici un 
istoric, dar odată cu sfârșitul lui șapte recorduri invi
diate intrau în Italia.

1. Trei recorduri de viteză pe 1000 km. distanță, 
cu viteza medie de 390,371 km/oră:

— recordul cu sarcină de 500 kg., deținut până 
atunci de germanul Untucht, pe avion Heinkel-70, cu 
347,477 km/oră;

— recordurile cu sarcină de 1000 kg. și 2000 kg., 
deținute de americanii Tomlinson și Barties, cu avion 
Douglas-DG 2 și 308,400 km/oră.

2. Pattu recorduri de viteză pe 2000 km. distanță, 
cu viteza medie de 380,952 km/oră:

— record fără sarcină pe 2000 km., deținut anterior 
degermanul Untucht, pe avion Heinkel-70 cu 345 km/oră.

— recordurile cu sarcină de 500, 1000 și 2000 kg., 
deținute de echipajul american, pe același avion Dou- 
glas-DC2, cu 307,234 km/oră (18 Mai 1935).

Diferențele dela vechile recorduri, la cele noui sta
bilite de echipajul italian, sunt pur și simplu extra

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

Importanță și mai mare prezintă performanța noului 
avion italian, din punct de vedere militar: cu trei 
persoane la bord, a străbate 2000 km., cu o sarcină 
de 2000 kg. bombe la o viteză medie 380 km/oră, 
depășește cu mult toate posibilitățile avioanelor mo
derne de bombardament, existente.

Aviația italiană este în continuu progres, concurând 
cu mult succes aviația americană.

*
Avionul Savoia-Marchetti S-79 a fost descris în re

vista noastră, imediat după apariția lui, în No. 3, Mar
tie 1935 (pag. 12-13). Amintim aci numai câteva ca
racteristici :

S-79 este un monoplan cu aripă joasă, cu trei mo
toare, având dispozitive de hipersustentație și tren de 
aterizare escamotabil. Construit complet din lemn, are 
următoarele dimensiuni: anvergură 21,2 m.; lungime 
16,2 m.; înălțime 4,1 m.; suprafață purtătoare 60 m.p.; 
greutate disponibilă 3000 kg.

Aparatul care a cucerit cele șapte recorduri mon
diale era înzestrat cu motoare Piaggio «Alfa» de 625 
G.P. și elici cu pas variabil.

Construcția aparat: scheletul fuselajului din oțel 
crom-molibden, restul numai din lemn, inclusiv îm
brăcămintea.

In afară de echipaj, S-79 poate duce opt pasageri, 
cu o viteză maximă ce depășește 400 km/oră.



Concursul de planoare din 1935 în Polonia
Un mai'e concurs național de planoare a fost orga

nizat în Polonia, spre sfârșitul lui Septembrie și pri
mele zile din Octombrie a. c.

S’au ales pentru acest concurs terenurile de zbor 
planat dela Ustjanowa, situate la 15 km. Sud-Est de 
renumitele terenuri dela Bezmiechowa. Aceste două 
terenuri de «voi â voile» se găsesc în Polonia Mică, 
pe panta de Nord a munților Carpați, la circa 40 km. 
Sud de fortăreața Przemisl, bine cunoscută din răz
boiul mondial.

Terenul dela Ustjanowa se compune din două lan
țuri paralele de coline, dintre care cea mai înaltă, 
numită Zukow, are aproape 765 m. deasupra nivelu
lui mării. Acolo a avut loc concursul. La picioarele 
colinei se află un aerodrom, pe care se execută zbo
rurile remorcate. O șosea și o linie de cale ferată trec 
chiar pe teren, trenurile având oprire acolo. Un ele- 
vetor mecanic servește la transportarea rapidă a pla- 
noarelor la locul de plecare.

Cele două versante ale colinelor prezintă excelente 
terenuri de aterisare, unde mai multe planoare pot să 
se așeze simultan. Pantele alungite dau mult spațiu, 
permițând unui mare număr de planoare să zboare 
liber.

Hangare spațioase și corturi ridicate pe locul de 
plecare, au adăpostit toate planoarele fără ca să fie 
nevoe de a le demonta.

«Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej», organizatorul 
concursului, nu a putut din nefericire să-i rezerve, în 
calendarul său sportiv, un timp mai potrivit. Totuși, 
cu tot timpul târziu și zilele scurte de toamnă, re
zultatele obținute depășesc așteptările organizatorilor.

28 concurenți. dintre cari 4 femei, s’au prezentat 
la concurs. Au fost împărțiți în două grupe: primul, 
cuprinzând pe piloții mai avansați, al doilea, pe cei 
mai tineri.

Următoarele trei tipuri de planoare, toate de cons
trucție poloneză, au luat parte la concurs:

— planoare S. G., construite de ing. S.Grzeszezyk
— « C. W. S. « « « W. Czerwinski
— « Komar « « A. Kocjan
Tinerii piloți din categoria a doua s’au prezentat 

aproape toți cu planoare Komar, care sunt foarte po
trivite pentru antrenament.

Condițiunile meteorologice au fost favorabile. Din 
14 zile cât a durat concursul, s’a zburat 6 zile întregi 
și 5 jumătăți de zi. Intr’o singură zi condițiunile at
mosferice nu au permis decolări cu ajutorul sandow-ului 
și a trebuit să se recurgă la zboruri remorcate prin 
avion.

Condițiunile atmosferice nu erau totuși favorabile 
zborurilor de lungă distanță. începuturile de furtună, 
foarte rare în acest sezon, nu au existat si nici alte 
condițiuni termice potrivite.

Cifrele de mai jos ilustrează intensitatea lucrului, 
în timpul celor 14 zile ale concursului :

Număr de zboruri........................ 490
Durata totală a zborurilor . . . 763 ore
Cea mai lungă durată de zbor . . 20 ore, 15 min.
Cea mai înaltă înălțime atinsă . . 2630 m.

« « mare distanță .... 140 km.
S’a grupat, sub formă de cifre speciale, sumele ob

ținute din adunarea rezultatelor diverselor performanțe, 
ca: înălțimile atinse, distanțele parcurse și duratele 
de zbor. Aceste rezultate nu erau luate în conside
rație decât începând dela o cifră oarecare minimă, 
stabilită separat pentru fiecare din cele două grupe 
de concurenți. Pentru grupa I-a, înălțimea minimă 
trebuia să fie 500 m., distanța mai mare ca 50 km. 
și durata peste 5 ore. Cifrele corespunzătoare pentru 
grupa 11-a erau: 200 m., 20 km. și 2 ore.

însumările acestea au dus la următoarele rezultate:
Cea mai bună sumă a duratelor . . 66 ore

« « « « « înălțimilor . . 17.9C0 m.
« « «

S’a executat:
« « distanțelor . . 320 km.

— 31 zboruri de peste 1000 m. altitudine
23 « « 1500 «
4 « « « 2000 « «
2 « « « 2500 «

— 25 « « « 50 km. distan{ă
4 « « « 100 « «

43 « « « 20 «
Toate planoarele din grupa I-a erau echipate cu o 

instalație de iluminat electric. Pentru zborurile de 
noapte nu puteau pleca decât 4 planoare în același 
timp.

In timpul celei mai favorabile zile pentru concurs, 
s’a efectuat un total de 183 ore de zbor și spre amiază 
26 planoare se găseau în aer în acelaș timp.

Nu a avut loc nici un accident de persoane în 
timpul concursului. Numai două planoare au suferit 
mici stricăciuni, ce au fost imediat reparate pe loc.

începând din 1935 se va organiza în fiecare an 
concursuri de planoare în Polonia. Data va fi fixată 
în vară, adică în lunile Iulie sau August.

Extraordinara dezvoltare a zborului planat în Polo
nia, se poate deduce cu ușurință din cifrele de mai sus.



Din problemele la ordinea zilei

Parașuta la bordul avioanelor comerciale
Complexnl problemelor de securitate ae

riană înregistrează zilnic rezolvări și realizări, 
cari tind să facă din aparatele de zburat 
vechicole la îndemâna clasei mijlocii înstărite 
și demne de încrederea tuturor celor cari do
resc să-și procure satisfacția unei deplasări 
rapide și comode prin văzduh.

Natural, de o complectă înțelegere și adera
re din partea marelui public nu poate fi încă 
vorba, căci în toate timpurile și în toate do
meniile, ca și în această circumstanță, la în
ceput opinia masselor demonstrează o stin- 
gherindă inerție.

Dar tocmai aci e locul să intervină orien- 
tatorii progresului; lor le incubă datoria, nu 
numai de a handicapa științificește, ci și grija 
de a nu rămâne singuri în demonsirațiunile 
pe teren.

Și, între problemele aviatice ce trebuiau 
încă de mult rezolvate — în acest scop — 
este și una, pentru care nu știm de ce foru
rile indicate au arătat o condamnabilă și tră- 
gănitoare timiditate: problema amenajării pa
rașutelor la bordul avioanelor comerciale.

Intr’adevăr, dacă In aviația militară nimeni 
nu mai îndrăznește să decoleze fără colacul 
de salvare aerian în carlingă, cu atât mai 
vârtos nu trebue să-i fie îngăduit unui aparat 
depe liniile civile să se avânte în aer, cu 
10-15 sau mai multi pasageri, toți sclavi ai 
neprevăzutului dinamic al sborului, toți prizo
nieri ai nesiguranței accidentale care va ră
mâne pentru veșnicie posibilă și ireductibilă, 
cărora să nu li se pună la dispoziție toate 
garanțiile de securitate, pe cari știința le-a 
realizat până în prezent.

Un transatlantic ar cuteza el oare să încer
ce o traversare fără a avea la bord bărcile 
și colacii, cari să salveze — în caz de nau
fragiu— viata pasagerilor săi?

Ei bine, la o scară mai redusă, avionul de 
transport este întru totul comparabil cu trans
atlanticul.

Problema fiind pusă conducătorilor unor 
vechi companii aeriene (numai arare ori re
crutați dintre technicieni), aceștia au răspuns 
cu stupidul și eronatul motiv psihologic: «ase 
aminti publicului — arătându-i parașuta — că in 
avion nu este exclus pericolul... el va lua trenul!».

Or, o anchetă, făcută în rândul câtorva du
zini de pasageri, luați la întâmplare, dove
dește că acest public ar uza frequent de avion, 

dacă ar exista la bord un sistem oarecare de 
parașută, care, să-l pună la adăpost de con
secințele nedorite ale unor defecțiuni... aeriene.

In această ordine de idei, cunosc persoane 
cari, deși întrebuințează avionul pentru voia
jurile de afaceri—necesitând o deplasare 
foarte rapidă pe care numai avionul le-o poate 
oferi— nu se decid prea ușor a face pe tu
riștii aerieni din simplă plăcere.

Faptul vorbește în deajuns, iar vina nu este 
a publicului sau, în orice caz, nu este numai 
a lui.

Problema amenajării dispozitivelor pentru 
parașute la bordul avioanelor comerciale, a 
făcut obiectul multor discuțiuni între exponen- 
ții technicii aeronautice moderne din ultima 
vreme, dar se pare că e un făcut... ca ei să 
nu cadă de acord nici între ei și nici cu ma
rile trusturi industriale de construcțiuni.

In definitiv, în afară de incidentul psihologic, 
se mai ridică — de către acești domni — o 
serie de chestiuni de ordin technic, cari pot 
fi concretizate prin următoarele puncte:

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

Greșală fundamentală. O parașută dorsală, 
amenajată — îmbucată — în rezemătoarea sca
unului sau în însăși scaunul respectiv, este 
instantaneu întrebuințabilă, dacă individul și-a 
fixat centura, bretelele, etc... încă înainte de 
a se urca în avion.

2. Dificultatea de evacuare.

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

Pentru viitor să se amenajeze în fuzelaj 
patru ieșiri și o trapă în planșeu — la avioa
nele de tipul 12—15 locuri — și în câteva 
secunde pasagerii se vor putea arunca în gol. 
Pentru marile aeronave, de 30—40 locuri, să 
se înmulțească ieșirile — una pentru trei sau 
patru pasageri — căci nu vedem ce conside
rație de domeniu pur constructiv s’ar opune 
la aceasta.

3. Pasagerii nu ar ști să se folosească de 
parașută.

Nu este exclus, ca din zece-cincisprezece 
călători, doi sau trei dintre ei să nu știe să 
tragă de coarda de ruptură, deși în realitate 
fenomenul nu numai că s’ar produce cu o 



probabilitate mai bună, ba chiar actionarea 
ar avea Ioc prea devreme... Să mai admitem 
— maximum de fatalitate — că una sau două 
parașute nu se deschid pentru X motive. Tot 
mai rămân peste 75°/0 din numărul voiajori
lor, cari vor atinge pământul în bune con- 
dițluni.

încă o soluție — până la altele mai per
fecte — este și aceea preconizată de inventa
torul Floyd Smidth: scaunul-parașută, activând 
prin evaziune comandată de către pilot sau de 
către comandantul bordului. In caz de peri
col, pilotul eliberează un resort, care ridică 
rezemătorile laterale ale fotoliului: pasagerul 
trece brațele prin aceste rezemători pe cari 
le închee în dreptul pieptului prin două bucle. 
Se deschide planșeui de sub fotoliul respectiv, 
pasagerul alunecă în gol și parașuta își face 
datoria salvatoare... Aceste fotolii ar fi astfel 
construite, că — la caz de cădere în apă — 
pot pluti un timp oarecare, jucând rolul de 
flotoare.

In această situație nu va mai întră în joc 
nici lipsa unui antrenament special al dori
torilor de aer... și nici aceea a sângelui rece, 
cel puțin până vor da de apă...

Două întâmplări expuse mai jos după amin
tirile francezului pilot civil Jean Ordonneau, 
vor întări cele arătate de noi, succind în pre
zentul articol.

Le redăm textual:
Întruna din zile, părăseam Bruxelles-ul cu 

un avion Farman, spre a mă duce la Paris. 
După un tur pe deasupra aerodromului, văd sub 
mine decolând avionul care pleca spre Londra, 
ducând cu el oameni docili, cărora li se spusese, 
desigur: „vă rog urcați, nu e nici un pericol

Era avionul City-of-Liverpol.
A doua zi jurnalele publicau cu litere groase: 

„Un avion de pasageri ia foc în aer; pilotul 
încearcă să pună avionul pe o câmpie, dar 
acesta se strivește de pământ. Toți ocupanții 
sunt carbonizați".

Cu parașute, cu siguranță că o parte din acești 
nenorociți — poate toți — s'ar fi salvat. Timpul 
scurs intre începutul incendiului și lovitura cu 
pământul ar fi fost arhisuficient, pentru ca pa
sagerii și echipajul să poată părăsi avionul.

Mai departe Ordonneau continuă:
Altă dată, mergeam la Bordeaux cu Douglas-ul 

spaniol, care face serviciul Paris-Madrid.
După aproximativ o oră dela plecare, tempera

tura urcă subit in cabină, urmată de un miros de 
uleiu înfierbântat și in acelaș timp un fum ușor 
începuse să ne jeneze privirea.

Aceste fenomene proveneau dela o simplă su
praîncălzire a motorului și nu prezintau nici 
un fel de pericol. Pasagerii ignorau această ex
plicație insă, așa că, la un moment dat o d-nă 

engleză, descompusă la față, strigă disperată : 
„foc în aeroplan, suntem în pericol 1“. Toți 
ceilalți pasageri se îngălbeniră, se ridicară și... 
potolirea spiritelor nu a fost o chestiune așa 
de simplă. Notați că avionul gonea cu 320 km. 
oră la 2000 m. altitudine.

Ajunși la Bordeaux, satisfacția se manifestă 
prin un lung suspin de ușurare, dar se pune 
întrebarea: «ce-ar fi fost, dacă avionul lua cu 
adevărat foc? ce-arn fi făcut? ce ar fi devenit 
piloții și pasagerii?».. Să nu mai insistăm! 
Soarta lor nu permitea alternative. Chiar de-ar 
fi încercat să aterizeze și admițând că ar fi gă
sit la îndemână un teren favorabil, avionul ar 
fi devenit în coborire o uriașă torță aprinsă și 
noi... eram opt înăuntru.

Dacă avionul — înzestrat cu parașute — ar 
fi luat foc in aceleași condițiuni, pilotul ordo
nând evacuarea pasagerilor, s’ar fi salvat cu 
toții, fără excepție, căci timpul ar fi permis 
aceasta.

Desigur, ideile succint expuse mai sus al- 
cătuesc doar un rezumativ schelet, ce trebue 
îmbrăcat cu o deosebită atenție, cu multă 
bunăvoință, dar mai ales să se bucure de 
inițiativa unui om indicat, competinte și cu 
posibilități materiale care să garanteze creerea 
unei noui mentalități în această, relativ recentă 
subdiviziune a aeronauticei, in aviația de linie.

Ca unii, cari ne-am pus energia și modes
tele noastre cunoștințe în serviciul propășirii 
aviației, regretăm că nici una din marile Com
panii Aeriene nu s’a găsit dispusă — până 
în prezent — să tenteze mai accentuat calea 
progresului și să facă experiențe doar cu un 
singur aparat...

Sunt ferm convinși, că din două aparate 
«sub presiune» la aerogară, cel amenajat cu 
parașute ar atrage întreaga clientelă.

Căci, în definitiv, care e acel pasager al 
aerului, care să-și refuze posibilitatea salvării, 
într’o ipotetică circumstanță de avarie ireme
diabilă sau incendiu Ia bord, în văzduh?

Un cunoscut aviator nu se sfii să declare 
— nu de mult — că nu-i place să voiajeze, 
într’un avion de linie: «nu sunt parașute in 
aceste aparate și n’am de loc poftă să mă las 
prăjit de bună voe»...

Această mărturisire, a unui om al aerului, 
vorbește suficient dela sine, fără a mai avea 
nevoe de vre-un comentariu din partea noastră.

Avionul comercial de mâine — de un ime
diat apropiat mâine — trebue să se caracte
rizeze și prin cuprinderea parașutei în echi
pamentul normal.

Numai astfel, pe lângă factorii confort-viteză, 
se va putea crede cu hotărîre și în cel de-al 
treilea, în mult căutata și râvnita securitate.

Ing. George Vaslllu-Belmont
din Aeronautică



Pregătirea apărărei pasive
contra atacurilor aerochimice

In cadrul Congresului Inginerilor Diplomați ai Școalei Politechnice din 
București — ținut la București intre 10 și 12 Noembrie c. — domnul ing. 
Al. C. Vissarion, redactorul șef al revistei noastre, a ținut o conferință cu 
titlul de mai sus. Documentata conferință a d-lui Vissarion este interesantă 
nu numai prin felul cum a fost expusă, ci mai ales prin interesantele con- 
cluziuni la care ajunge. Actualitatea acestei probleme — astăzi când toți 
se gândesc la înarmare, dar nici măcar nu pun în discuție pregătirea apă
rărei pasive — face și mai prețioasă concluzia trasă de d-l Vissarion, din 
studiul domniei-sale asupra situației dela noi.

Dăm un mic rezumat al conferinței, reproducând dezvoltate numai con
cluziile, așa cum au fost expuse de conferențiar.

Conferențiarul începe prin a arăta, ce a 
fost și ce va fi războiul aero-chimic, oprin- 
du-se mai mult la ac|iunea posibilă a aviației 
înlr’un viitor conflict: prin și cu aviația, răz
boiul va trebui purtat de toată națiunea, deci 
întreaga națiune va trebui apărată. Nu se 
poate vorbi azi de pregătirea oștirei, de procu
rarea de arme, tunuri, mitraliere sau avioane, 
fără a se vorbi și de pregătirea intregei na
țiuni, de procurarea de măști și construirea 
de adăposturi colective.

După ce arată în ce constă apărarea con
tra atacurilor aeriene, ce este apărarea ac
tivă și apărarea pasivă, conferențiarul arată 
cum trebue făcută pregătirea apărărei pasive, 
în timp de pace, și care sunt măsurile ce tre- 
buesc luate din vreme. Trece apoi la impor
tantul capitol al realizărilor din alte țări — ex
punând amănunțit ce s’a făcut mai ales în 
Statele-Unite și Germania — și arată că ceeace 
s’a realizat la noi poate fi considerat „nimic, 
sau aproape nimic".

In căutarea cauzelor ce au împiedicat până 
acum pregătirea apărărei pasive în tara noas
tră, conferențiarul, cu un lux de amănunte 
impresionante, arată toate slăbiciunile actua
lului regulament al apărărei pasive, demons
trează că nici în viilor nu se va putea realiza 
nimic pe terenul practic, dacă nu se vor lua 
două măsuri principale: 1) să se creieze un 
organism unic de comandament, care să di
rijeze efectiv organizarea și pregătirea apă
rărei pasive — căci după actualul regulament 
atribufiunile sunt împărțite și nu sunt obliga
torii, iar organismul unic creat „Comisiunea 
Superioară de Apărare Pasivă" are mai mult 
rol consultativ — și 2) să se prevadă, prin 
lege specială, obligativitatea măsurilor ce vor 
fi dictate în scopul pregătirei apărării pasive.

Redăm în extenso concluziunile la care 

ajunge d-l Vissarion, atrăgând serios atențiu
nea organelor în drept asupra solufiunilor 
propuse de domnia-sa, ce par astăzi a fi 
singurele capabile să rezolve spinoasa pro
blemă a pregătirei apărăre pasive în țara 
noastră:

începutul va trebui făcut printr’o intensă și 
continuă propagandă pentru lămurirea popula
ției civile asupra pericolului aerian și mijloace
lor de apărare pasivă, propagandă ce va trebui 
susținută prin: articole și sfaturi publicate in 
presa zilnică, creiarea de reviste speciale difu
zate in marea masă a populației, conferințe pu
blice in toate centrele mai importante ce pot 
forma obiect de atac aerian in timp de războiu, 
filme instructive răspândite in toate orașele țării, 
conferințe la radio, broșuri bine scrise și ef- 
tine, etc.

Dar, simple indicațiuni teoretice nu pot fi 
suficiente, de aceia paralel cu această propa
gandă de luminare a populației, va trebui exe
cutată și opera de pregătire propriu zisă a apă
rării pasive, care constă in: consti uirea și ame
najarea de adăposturi colective, luarea măsurilor 
pentru localizarea incendiilor, procurarea de măști 
contra gazelor de luptă, instruirea populației 
pentru purtarea măștei, instruirea personalului 
special necesar formărei echipelor sanitare, de 
pompieri, de dezinfectare, de artificieri, etc. Vor 
trebui deasemenea organizate din vreme: depo
zitele de materiale de ajutor, localurile pentru 
îngrijirea gazaților {posturi de ajutor, băi, spi
tale), laboratoare de detectarea gazelor, etc.

Pentru înlăturarea acestor neajunsuri, pentru 
a se da o posibilitate țării să-și pregătească o 
atât de necesară apărare pasivă și pentru a se 
câștiga timpul pierdut sunt absolut necesare ur
mătoarele măsuri:

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



trece la o realizare practică, și crearea unui or
ganism central — acesta ar putea fi chiar 
Consiliul Superior al Apărărei Țării — care să 
aibă drepturi nelimitate pentru organizarea apă
rărei pasive și ale cărui hotărîri să fie obli
gatorii pentru toate autoritățile civile și mili
tare. Paralel cu acest organism central ar mai 
putea fi creat un Comitet Technic, care să aibă 
în grije îndrumarea technică și controlarea mă
surilor de apărare pasivă luate de stabilimentele 
industriale, de comisiile judtțene și de comisiile 
comunale /lucrul acesta ar putea fi făcut și de 
actuala Direcție Chimică Militară, dacă s’ar lărgi 
atribuțiile acesteia și i s’ar mări cadrele).

2. Legiferarea obligativităței măsurilor de apă
rare pasivă, pentru toată populația țârei, cu 
prevederi de aspre sancțiuni în caz de abateri.

3. Legiferarea obligativităței adăpostului co
lectiv in orice construcție nouă ce s’ar executa 
in orașele sau in centrele ce pot forma obiec
tive de atacuri aeriene.

4. Acordarea unui monopol — in genul Cru
cii Roșii — și a unei autonomii desăvârșite 
Ligei Apărărei contra Atacurilor Aeriene, ins
tituție căreia ar trebui să-i revină sarcina pro
pagandei și a unei bune părți din pregătirea 
apărărei pasive. Printrun sprijin intens, ce ar 
trebui să i se dea de toate autoritățile de stat, 
civile și militare, Liga aceasta ar putea deveni 
o organizație vastă, cu milioane de membrii 
— așa cum s’a făcut in alte țări — și cu fon
duri mari /provenite din cotizațiile membrilor și 
din diferite subvenții), care ar servi la impor
tante înfăptuiri practice: procurare de măști, 
amenajări de adăposturi, etc.

5. Mărirea cadrelor actuale de pompieri, ce 
sunt atât de bine organizați pentru stingerea in
cendiilor și pentru primul ajutor de dat gaza
ților, dar care sunt în număr extrem de mic 
față de nevoile minime în cazul unor atacuri 
aeriene.

6. înlesnirea inființărei de fabrici de măști 
contra gazelor de luptă și răspândirea acestor 
măști in marea masă a populației civile.

6. Crearea de școli numeroase, in toate ora
șele și centrele ce pot fi expuse unor atacuri 
aeriene, pentru educarea personalului special ce 
va forma echipele de detectare, de stins incen
dii, etc. Cadrele acestor școli se vor alege pe cât 
cu putință din elemente bine pregătite, care 
eventual ar putea urma cursuri de perfecționare 
la centru, create in acest scop.

8. Alcătuirea unui program judicios de reali
zări, eșalonat pe mai multi ani, care va trebui 
să reprezinte un minimum absolut necesar unei 
bune pregătiri a apărărei pasive și îndeplinirea 
cât mai strictă a acestui program.

Fondurile necesare unei opere atât de vaste 
sunt fără îndoială foarte mari. Ele vor fi pro
curate: o parte din bugetele comunale, județene 
și din bugetul general al statului, iar altă parte 
de către particulari fie prin cotizații ca membri 
in Liga Apărărei contra Atacurilor Aeriene, fie 
prin alte cotizații sau subvenții. Așa cum se 
găsesc fondurile pentru înzestrarea cu armament 
a țârii, va trebui să se găsească și pentru apă
rarea pasivă a populației, căci nu trebue uitat, 
că in viitor toată națiunea va lua parte la războiu.

Red.



Vedere generală a expoziției aeronautice dela Milano

Primul salon international italian al aeronauticei
La 12 Octombrie trecut, în prezența generalului 

Valle, subsecretar de stat al Aeronauticei, s’a inaugu
rat în Palatul Sporturilor și cu inițiativa Târgului din 
Milan «Primul Salon Internațional Italian de Aero
nautică».

Expoziția a fost deschisă până la 28 Oct. și a fost 
vizitată de un mare număr de italieni și străini, printre 
care misiunile ruse, jugoslave, chineze și mai multe 
din America Latină. După verificările făcute se poate 
afirma, că expoziția a fost vizitată de 600 000 de per
soane.

La marea revistă au luat parte oficial: Franța, Ger
mania, Polonia, U. R. S. S. și numeroși expozanți 
izolați ai altor națiuni.

Producția italiană a fost natural cea mai importantă, 
mulțumită participărei oficiale a ministerului Aero
nauticei; 249 expozanți dintr’un total de 433, expo
zantul cel mai important fiind «Gruppo Construtori 
di Aeromobili e Motori di Aviazione» al «Associazione 
Natzionale Industrie Meccaniche Affini».

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

Printre aparatele civile am văzut două gigantice; 
primul dela societatea «SI AI» în salonul central și 
celălalt dela societatea Caproni.

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

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

încă am mai notat, ca foarte interesant: avionul 
«Bor ea» un alt bimotor Caproni pentru 8 pasageri, 
remarcabil pentru marea sa viteză (superioară a 255 
km/oră pentru o putere inferioară a 400 H.P.); Fiat 
G. 8, complect metalic, un monoplan cu aripile joase, 
cu tren de aterisaj escamotabil, bun pentru 20 pasa
geri și destinat societății «Aviolinee Italiene» ; Machi 
C. 94, o mare amfibie monoplană cu cocă centrală, 
pentru 12 pasageri, cu o înfățișare robustă și ale cărei 
roți, așezate la extremitatea a două secțiuni ale tre
nului de aterisaj, odată ridicate, se ascund în aripi.

Expoziția micilor aparate a permis marilor și mi
cilor expozanți să realizeze multe concepții noui și 
îndrăsnețe. Am găsit demne de o remarcă specială: 
«Vale» al ing. Magni, cu montenții săi foarte largi, 
dintre care unul, oportun manevrat, formează în mo
mentul aterisajului o foarte puternică frână aerodina
mică; biplanul «J. 6» al ing. Jona, a cărui aripă su
perioară cu un singur longeron, se poate roti limitat 
în jurul șanierei care o leagă de fuselaj, servind efi
cace ca element de compensație; frumosul monoplan, 
cu trenul de atenuare repliabil, al fraților Nordi, care, 
cu un motor de numai 180 H.P. atinge 340 km. și în 
fine «P. S. 1» al ing. Pallavicino, construit de Can- 
tieri Aeronautici Bergamaschi și la care e foarte in
teresant marea variație de viteză (dela un maximum



de 245 km. la un minimum de 52) obținută prin dis
poziții de hipersustentațiune cu totul noui și ingenioase.

Și apoi mai sunt încă toate aparatele dela «Con- 
corso per apparechi da Turismo» recent surghiunite 
de Ministerul Italian al Aeronauticei ; cele două 
«Breda 79» și «Breda 79 S» dela Compagnia Nazio- 
nale Aeronautica; GNA 15 și GNA 25, Cant Z 1010 
al Șantierelor Reunite Adriatice, AGB 6 și Augusta și 
în sfârsit cele două ale Soc. Aeronautice Italiene, 
SIAI î si SIAI 2.«

La toate aparatele italienești se remarcă o vădită 
preocupare de progres, o căutare continuă a ceva mai 
bun, elemente ce se constată în toate detaliile, chiar 
și în prezentarea estetică, care este extraordinar de 
îngrijită, fie în nermi-ul exterior, fie în particularitățile 
cele mai mici ale interioarelor, care sunt înfrumuse
țate prin stofe, piele, covoare, romburage (?) foarte 
confortabile.

Felul de a se prezenta al industriei motoriatice nu 
e mai puțin interesant. Se văd motoare de toate ti
purile și forțele, stelare, cu cilindri în linie, răciți cu 
apă, sau cu aer. Printre acestea am remarcat un mo
tor foarte original al ing. Fascaldo, construit în uzi
nele Garraro, cu trei cilindri, două pistoane cu timp 
dublu, care ocupa un spațiu minim și cu o greutate 
foarte redusă. Cele mai puternice motoare pe care 
le-am văzut sunt: Praggio P XI C 50 de 12 cilindri 
și dublu stelaj cu o putere de 1000 HP., Isotta Fras- 
chini Avvo 750 R. G. de 950 H.P., l’Alfa Romeo Alfa 
125 R. C. 35 de 750 H.P. și Fiat A. 33 R. G. 12 ci
lindri și compresor cu răcire cu apă.

Printre cele mai mici este și «C 2» 52 II.P. pentru 
planoare, al Companiei Naționale Aeronautice; în fine 
pentru punerea în mișcare a motoarelor sunt prezen
tate întreaga serie de avio-compresoare Garelli, cari 
sunt întrebuințate pe mai toate aparatele italiene 
expuse.

Expozanții de materiale de aviație și accesorii sunt 
foarte numeroși: Alfa Romeo, Breda, Gaproni, Piaggio, 
Siai cu elicele sale metalice cu pas variabil, Soc. 
Magneți Morelli, care furnizează aparatele electrice 

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

Ga o concluzie a participației italiene, găsim două 
repartiții interesante a societăților de aeronavigație: 
•Ala Littoria» (institut «parastatal») care conduce 
toată rețeaua italiană terestră si maritimă svAviolinee• * •
Italiane, care conduce linia foarte importantă Roma- 
Milan-Turin.

Tot materialul acestor două societăți, cu excepția a 
câteva mașini vechi străine, este format din aparate 
italiene; pentru «.Ala Lit tor ia» sunt: «Savoia Marchetti» 
avioane și hidroavioane de diferite tipuri, Caproni 
pentru liniile Libiei; pentru Aviolinee Italiane sunt 
Fiaturile și câteva Romeo. Frumoasa activitate a li
niilor aeriene italiene este demonstrată prin dyagrame, 
crochiuri și statistice, de unde se poate vedea regu
laritatea absolută în serviciu și lipsa absolută a acci
dentelor.

Reprezentanța străină este foarte interesantă, chiar 
dacă Anglia a fost lipsă, dacă Statele Unite s’au pre
zentat numai cu un singur exemplar, care este foarte 
frumos «Fairchild» un avion de mare turism, solid si 
elegant, în liniile exterioare și în aranjamentul interior.

Franța a meritat un titlu de preferință pentru im
portanța participărei sale. Ministerul Aerului ocupă un 
vast amplasament aranjat cu mult bun gust și în care 
se poate admira Caudronul Delmotte al Cupei Deutsche, 
care deține recordul absolut de viteză pentru avioane 
(505, 848 km/oră) și recordurile pe o sută și o mie 
km. Este o mașină cu aripile joase și tren de aterisaj 
repliabil având toate caracteristicile unui avion de 
foarte mare viteză. Mari tablouri luminoase, crochiuri, 
diagrame, pun în evidență desvoltarea magnifică a 
aviației franceze, care posedă o rețea plecând din ca
pitală și ajungând până la coloniile sale cele mai de
părtate. Reprezentanța cea mai importantă a industriei 
franceze se găsește în salonul central, unde s’a ad
mirat frumoasa serie a aparatelor militare (Potez 540, 
bimotor de bombardament, Dewoitine 500 pentru vâ
nătoare și M^reaux 117 pentru recunoaștere) care sunt 
solide mașini de război, și două aparate pentru servi
ciul civil, Potez 56, monoplan și Caudron Simoun un 
avion cu patru locuri, pentru poștă și pasageri, care 
este în serviciu pe cele mai importante linii din Sahara 
și Africa Centrală.

In ceeace privește Germania putem afirma, că există 
o nouă armată aeriană nazistă. Nu se vede nici un 
prototip la salon, dar îți poți da seama că s’a ajuns 
a se forma un bun număr de piloți, examinând atent 
materialul. Un «Klemm 135», un «Bucker Jungmann», 
un «Gothe 145», un «StosserF. W. 56» patru avioane 
ușoare, monoplane și biplane, având o putere de 
80-240 H.P.; o întreagă gamă pentru a-și lua brevetul, 
pentru a se perfecționa, pentru a trece dela acrobație



și vânătoare la stăpânirea perfectă a avionului. Dar 
expoziția germană nu se oprește aci, căci Reichverband 
der Deutschen Luftfahrt Industrie ne oferă machete 
foarte interesante de motoare (și printre acestea su
perbul Jumo cu ciclu Diesel), instrumente de metal, 
elice și în fine planorul pentru mari probe «San 
Paulo» care deține recordul de distanță și de durată 
al categoriei lui.

«U. R. S. S.» lucrează de aci înainte prin ea însăși 
în domeniul construcțiunilor aeronautice; avioanele 
ruse există și sboară, motoarele rusești există și merg. 
Technica rusă a tratărei metodelor este în plină evo
luție; ea ne arată în afară de aparate de sbor, o 
structură nouă de oțel inoxidabil, foarte aparte și 
foarte interesant. Mai este o amfibie repliabilă în mai 
multe părți, pentru a fi încărcată pe vapoare. Vi se 
arată cauciucul sintetic rusesc, cum se aimează cu 
metal lemnul contraplecat și cum se sudează autogen. 
Diagramele și machetele sunt numeroase și justifică 
progresul în producție și extraordinara desvoltare a 
rețelei aeriene, care este un puternic instrument al 
guvernului.

Polonia ne-a trimis faimosul său avion de vânătoare 
«P. Z. L.» un monoplan cu aripa joasă, armat cu pa
tru mitraliere, de o viteză de 400 km/oră, cu sector 
de mare vizibilitate. Este o mașină, care spune toată 
maturitatea unei industrii tinere și înflăcărate! Și ală
turi de culoarea răsboiului vedem învelișul alb și roșu 
al lui «Kosciusko» aerostatul care a dat definitiv Po
loniei cupa Gordon-Bennet a sfericelor.

Printre reprezentanții neoficiali notăm seria com
plectă a motoarelor prezentate de casa Walter (Ce
hoslovacă) și printre izolați importante expoziții de 
accesorii și instrumente de bord, posturi T. S. F. și 
faruri pentru câmpuri de aviație, etc.

După cele ce am văzut, am notat că actualmente 
se desvoltă întrebuințarea aliajelor ușoare și a oțelu
lui, atât în structură cât și în îmbrăcăminte, între
buințarea mereu mai răspândită a dispozitivelor de 
hypersustentațiune, tendința de a îmbunătăți confor
tul avioanelor, în special în ceea ce privește avioanele 
civile și de turism, care s’au îmbogățit cu aparate 
antithermice și antisonore, dispozitive de aerație, căl
dură, refrigerație, în timp ce liniile aerodinamice arată 
o tendință de eliminare a tot ce face obstacole Ia 
înaintare (aripi și ampenaje cantilever, tren de ateri- 
sare repliabi), forme aerodinamice studiate cu grije). 
Aparatele militare marchează o diferență crescândă 
cu avioanele civile, în scopul precis de a obține cele 
mai bune rezultate prin întrebuințarea armelor de 
bord și de a face cât mai ușor și cât mai precis lan
sarea explozibililor.

La marele succes al «Salonului», care va avea loc 
la fiecare doi ani, alterând cu Salonul Aeronautic dela 
Paris, a contribuit în special participarea oficială a 
numeroaselor națiuni, care au prezentat cele mai bune 
lucruri din produsul lor. Italia a apreciat această probă 
de prietenie semnificativă, care arată că orice ar fi, 
cucerirea omenească înaintează pe drumul său, urmând 
legile eterne ale progresului.

Carlo de Rysky
Milano

Mișcarea pentru „Pou-du-ciel“ în Franța și în alte țări
Entuziasmul pentru creația lui Mignet, mi

nusculul avion «Pou-du-ciel» (puricele cerului} 
— despre care am dat detalii anterioare [vezi 
pag. 18-19, No. 4-5, 1935) — a depășit de mult 
granițele Franței.

După ce sa întins în Anglia, Maroc și Tunis, 
a ajuns să fie construit și în România [sunt 
construite câteva exemplare), in Iugoslavia, Siria, 
India și Indochina, Brazilia și Argentina.

Ușurința construirei unui «Pou», eftinătatea 
lui, simplitatea pilotajului și siguranța oferită de 

această avionetă, a tentat și continuă să tenteze 
pe multi amatori.

In Franța au fost omologate până in prezent 
110 (una sută zece] avionete «Pou-du-ciel» și 
sunt in construcție încă vre-o două-trei sute.

In țară la noi un astfel de aparat se poate 
construi de amatori, cu o cheltuială de 15-20.000 
lei, o muncă de câteva săptămâni, (in orele li
bere) și un motoraș de 20-30 C.P.

Redacția noastră dă informații celor ce ar 
dori să-și construiască un «Purice» zburător.



Meetingul aerian internațional dela Băneasa
Duminică dimineață, 27 Octombrie a. c., peste una 

sută cincizeci de mii de asistenți iubitori de aviație 
se găseau massați pe aeroportul Băneasa în aștepta
rea desfășurării meetingului aerian, organizat de Ae
roclubul Regal Român, de sub președenția M. S. Re
gelui Carol 11.

Vremea nefavorabilă, frigul și vârtejurile de vânt 
nu au fost în stare să oprească valurile de lume, nu 
au fost motive destul de puternice spie a determina 
poporul să stea acasă, lângă o sobă proaspăt inaugu
rată cu un braț de lemne de timpuriu sacrificat...

Faptul că pentru prima oară s’au adunat la noi 
atâția aviatori străini de faimă internațională, atâtea 
aparate de demonstrație încadrate în paginile unui 
singur program de o zi, a ațâțat în așa măsură cu
riozitatea, atât de justificată, a cetățenilor, încât, am 
convingerea că nici un fel de buletin meteorologic 
— cât de întunecat să fi fost — nu era în stare a 
determina o renunțare...

Aerodromul se îmbrăcase de sărbătoare. Comisarii 
speciali, comandantul aeroportului și ajutoarele lor 
alergau ca niște harnice furnici, în executarea dispo- 
zițiunilor fixate de vrednicul comisar general al meelin- 
gului, d-1 comandor aviator Andrei Popovici.

Gardurile ce înconjoară aerodromul însă — dacă ar 
avea graiu — ar fi indicate să protesteze, oarecum 
fără răutate, dar în drepturile lor... Prea au fost sgâl- 
țâite și uneori chiar călcate în picioare de cei ce-și 
făceau loc în incintă în baza doctrinelor de stânga 
democratică...

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

Și astfel domnia-sa are motive de integrală mulțu
mire întru mișcarea pentru creerea unui simț al ae
rului în rândul masselor.

Pentru tot ce a făcut cu această ocazie îi aducem, 
prin coloanele «României Aeriene», cele mai simțite 
elogii, din partea noastră și a cititorilor noștri.

Iată și desfășurarea programului:

ICAR-ul, Pofezul și Planoarele
La ora 10 dimineața, d-ra Marina Știrbey — o re

cent brevetată aviatoare — a decolat pe un avion 
ICAR, construit în țară, executând cu mult talent o 
serie de figuri acrobatice, cari au confirmat calitățile 
sale reale de pilot de clasă.

Planoarele — două la număr — au fost remorcate 
în aer de un avion Potez XXV de observație al avia
ției noastre militare, care era pilotat de adjutantul șef 
Ciocârlan. Planoarele au fost pilotate de ing. Compe 
și Valentin Popescu. S’au executat acrobații intere
sante cari au stârnit admirația celor de jos, prin fap
tul că planoarele ne având motoare la bord, totul 
decurgea fără zgomot, fără eforturi aparente.

Trei ași cehoslovaci
Aeroclubul aliatei noastre Cehoslovacia a trimis o 

escadrilă «Avia», compusă din trei aparate pilotate de 

It. Novak, cunoscutul acrobat internațional și de ser
genții Sivoki și Hubacek. Pana noastră nu e în stare 
a descrie impresia făcută asupra publicului, de preci- 
ziunea cu care acești sburători au lucrat, de perfec
țiunea cu care niște oameni, semeni de-ai noștri, se 
pot mișca în aer, mânuind pasările de oțel...

In special caruselul, aripă în aripă, avioanele fiind 
legale între ele, au constituit un număr de neuitat al 
programului.

Am putea afirma, că acești trei sburători cehoslo
vaci sunt, pentru țara vecină, ceeace pentru noi sunt; 
Pantazi, Gogu Ștefănescu, Ivanovici și Max Manolescu, 
decât că noi avem patru...

Bâzu-Cantacuzino
Cunoscutul nostru pilot civil Bâzu-Cantacuzino a 

ținut să arate, că aprecierile noastre nu s’au înșelat 
niciodată asupra domniei-sale. Călare pe un avion 
bun — e doar I. C. A. R.-ul construit de inginerul Ra- 
coviță — a uimit, a emoționat publicul, ba chiar aș 
putea spune, a speriat cu excesul curajului de care a 
dat dovadă.

Bâzu e un as al manșei, un pilot cunoscut deja și 
în străinătate așa că ne mândrim cu el. Cu ocazia 
acestui meeting s’a ales însă și cu o suspendare tem
porară dela sbor pentrucă a «speriat» publicul, care 
în fond se poate că nici nu a fost conștient de ce 
înseamnă svârcolirile de țipar Ia câțiva metri de pă
mânt.

Bâzu are prea mult curaj și asta nu e permis sub 
800 metri...

Adică, așa cum scrie la carte !
Dracii roșii

Clou-ul acrobatic al zilei l-au constituit cele trei 
avionete roșii stăpânite de maiorul Pantazi, cpt. Ghe- 
rasim și ofițer de echipaj Max Manolescu.

Zborurile acestei escadrile au fost pur și simplu sen
zaționale, executând pe fundul oceanului aerian tot ce 
fantezia profesională a iluștrilor noștri piloți a putut 
să inventeze.

Trio-ul a răzbunat toate accidentele de ultimă vreme 
întâmplată în aviația noastră, ne-a reconfirmat va
loarea materialului si personalului nostru sburător și 
ne-a ridicat în ochii vizitatorilor străini participant, 
cari vor duce cu ei frumoasele impresii, povestindu-le 
celor de-acasă...

Pat și Patachon
Un număr de bună dispoziție cât și o lecție intui

tivă de multă esență a alcătuit-o sborul gigantului 
avion sovietic ANT-14 cu cinci motoare Gnome&Rhone- 
Jupiter a câte 450 cai, având alături o muscă: sta- 
biloplanul lui Filip Mihail.

2250 cai escortați de 32 cai!
Escadrila sovietică și parașutiștii

Trei avioane gigantice: unul cu cinci motoare și 
celelalte două cu câte patru, au demonstrat punctul 
la care a ajuns technica aviatică a vecinilor noștri 



dela răsărit. Luându-și sborul cu siguranța unor uriașe 
păsări de pradă, au evoluat liniștite, docile, cu o blân
dețe —' totuși — de cea mai atrăgătoare alură, amin
tind — în orice caz — că la nevoe mai pot face și 
altceva (!) în afară de programul unui meeting de 
propagandă...

Dar această față a lucrurilor nu e atât de plăcută 
și pentru nimeni.

Din unul din aceste avioane, patru parașutiști so
vietici au executat duble salturi cu parașute de con
cepție și fabricație rusească.

Domnișoarele parașutiste — căci au fost și parașu- 
tiste — nu s’au lăsat tentate de ochii de jos, din 
cauza puternicilor curenți de aer ce bântuiau dela 200 
metri în sus.

Asa că, tot bărbații au dus si riscul căderii...* * • *
Precum se vede și în Rusia considerațiunile de sex 

nu reprezintă o raritate. Sau poate au ținut seamă 
de noi...

Gogu Ștefănescu-Papană
Primul pilotând un SET., celălalt un I.A.R. sunt 

figuri prea bine cunoscute publicului nostru, pentru a 
mai fi nevoe să-i elogiem.

Suntem în nota calităților lor, dacă îi socotim în afara 
putinței de apreciere a condeiului nostru.

Au rămas aceiași răsfățali ai publicului, aceiași 
veșnic stăpâni pe aparate și aer...

Uneori ne sperie, ce e drept, dar... ce poți să le 
faci ? Ei sunt sus, iar noi jos...

M. Detroyat

Ilustrul acrobat francez, deși prevăzut în program, 
nu a putut veni la București pentru ziua de 27 Oc
tombrie, din cauza vremii rele întâlnite în cale, în 
drum spre România.

Avioanele militare la lucru

Aviația noastră militară cu o escadrilă de Potez-uri 
și una P. Z. L.-uri de vânătoare, a demonstrat posi
bilitățile acestor aparate în diferite circumstanțe.

Au sburat în formație, au făcut acrobație, au in
cendiat un balon captiv, au bombardat un sat «Po
temkina, etc.

** *
Pentru încheerea acestui modest și succint reportaj, 

ținem a sublinia că meetingul aerian dela Băneasa 
din 27 Octombrie 1935 a fost o idee fericită, o idee 
fericit realizată, cu rezultate morale nu mai puțin 
fericite.

Am putut face o comparație — la noi acasă — 
între piloții străini și români, între materialul străin 
și indigen și... am susținut cu succes probe, ce nu se 
pot face în fiecare zi.

Avem tot ce ne trebue, afară de o tradiție în acea
stă materie.

Dar tradiție, nu altceva!
Și acum, încă odată, a fost frumos, a fost foarte 

frumos!
Pe când un alt meeting, d-le comandor Andrei 

Popovici ?
G. V. B.

Hidroavionul gigant La:ecoere-521, denumit ^Loco
tenentul de vas Paris», despre care revista noastră a 
mai scris (vezi descrierea amănunțită în No. 1-2, lan.- 
Febr. 1935),. a trecut cu succes ultimele probe de re
cepție. Ultima încercare consta în: decolarea In bune 
condițiuni Intr’o mare cu valuri înalte de 1,5 2 metri. 
O astfel de decolare se înțelege că este extrem de 
dificilă și nu poate fi executată decât de un aparat de 
mare capacitate.

In ziua de 1 Octombrie c., încercarea a fost exe
cutată cu succes în bazinul Aicachon, aparatul fiind 
pilotat de Crespy: decolajul s’a făcut în 27 secunde.

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

înainte de a fi pus în exploatare pentru zborurile 
transatlantice — spre America de Sud sau cea de Nord— 
marele hidroavion francez va încerca un raid de dis

tanță în linie dreaptă, pentrua recuceri Franței recor
dul mondial (pentru hidroavioane).

Reamintim câteva caracteristice ale acestui aparat:
Anvergură............................................... 49,314 m.
Lungime................................................ 31,620 m.
înălțime................................................... 9,070 m.
Suprafața portanta............................. 330 mp.
Putere: 6 mot. Hispano-Suiza tip 12 Ybrs 5340 CP.
Greutate în gol ........ 17.750 kg.

» utilă....................................... 19.250 »
» totală...................................... 37.000 »

Viteză maximă (la 2000 m.) .... 262 km/oră 
» normală de drum................... 230 » »

Rază de acțiune................................. 5200 km.
Pe distanța de 5200 km., hidroavionul «Locotenent 

de vas Paris» duce 30 pasageri, iar pe distanță mai 
mică numărul pasagerilor ajunge la 72.



Fabricarea măștilor în țară
In Monitorul Oficial din 25 Octombrie 1935, s’a 

publicat următoarea decizie ministerială, No. 7, din 
22 Octombrie 1935:

«Având în vedere I. D. R. No. 2070 din 27 August 
1935 și normele aferente și ținând seamă de referatul 
No. 2527 din 22 Octombrie 1935.

Decidem:

Art. I. Se autoriză Societatea «Sarogaz» să fabrice 
măști de protecție contra gazelor de luptă, în condi- 
țiunile angajamentului înregistrat la No. 2526 din 
22 Octombrie 1935 al Direcției Chimice Militare.

Art. II. Inspectoratul general technic al armatei 
este însărcinat cu aducerea la îndeplinire a prezentei 
deciziuni.

Președinte al Consiliului de Miniștri și 
Ministru al Armamentului,

(ss) Gh. Tătărescu

După o perioadă de așteptare destul de lungă și 
după multe discuțiuni și tratative, s’a hotărît — în 
sfârșit — și la noi fabricarea mășilor contra gazelor 
de luptă.

S’a realizat astfel un deziderat de mare importanță, 
din multe altele ce privesc apărarea țării.

Am fost între primii, care am arătat, în coloanele 
acestei reviste, de nenumărate ori, necesitatea impe
rioasă de a se creea uzine în țară, pentru fabricarea 
măștilor.

Dorința aceasta, care era a țării întregi, a intrat 
acum pe calea înfăptuirilor.

Noi și ca noi multi din cetățenii acestei țări, înțe
legători ai rolului pe care îl vor juca într’un viitor 
răsboiu mijloacele chimice de luptă, am căutat să atra
gem atenția, fie prin scris, fie prin viugraiu sub formă 
de conferințe, fie prin broșuri de propagandă, marelui 
public, asupra pericolului răsboiului chimic.

La toate aceste încercări, primite cu destul interes 
și bunăvoință, li se răspundea în acelaș fel, oricare 
era stratul social în care se adresa acțiunea noastră de 
difuzare:

«Bine, bine, așa e cum spuneți, dar ce măsuri se 
ia pentru protecția noastră ? Măști avem și cine le 

fabrică? De ce nu faceți mai multă propagandă, 
ca să se procure in țară atari materiale?» Aceste 
răspunsuri, perfect adevărate, erau rezultatul aceluiaș 
proces logic de judecată.

(ia să te poți apăra, în condițiuni cât mai perfecte, 
de efectele acestor noui mijloace de luptă, este abso
lută nevoe de o organizare serioasă pe teritoriul țării 
și pe cât posibil, cu mijloace naționale. Astfel de in
dustrii nu se pot improviza și nu sunt lucrări de ul
tima oră.

Cer pregătire de timp, cu mașini, materiale și per
sonal de specialitate.

Ori cum în ultima vreme greutățile financiare și 
economice de tot felul au îngreunat mersul aprovizio
nărilor statului, era firesc ca și această latură, a apă
rării țării, să fie în parte stăvilită în activitatea sa.

In ciuda tuturor greutăților de tot soiul, ivite în ca
lea celor ce voesc cu tot dinadinsul să lucreze pe tă
râmul apărării naționale, cu toată opunerea celor ce 
au interes ca pregătirea noastră pe acest teren să su
fere cât mai multe întârzieri, autoritățile militare, în 
speță Ministrul Armamentului, au meritul înfăptuirii 
acestei fabrici, care este una din primele, indispensa
bilă apărării țării.

Primului ministru și ministru al Armamentului îi 
revine dar meritul, de a fi realizat în timp ceiace alte 
guverne nu au reușit să realizeze, măcar în concepție.

România Aeriană, ca revistă de specialitate, al că
rei câmp de activitate este tocmai popularizarea mijloa
celor aerochimice, este cea dintâiu dintre mulțumiții 
de această mare înfăptuire, în domeniul apărării na
ționale.

Noi și cetitorii noștri transmitem dar Ministrului 
Armamentului, odată cu toată gratitudinea noastră și 
speranța, că s’au luat toate măsurile pentru ca insta- 
lațiunile, materialele prime și produsele fabricate să 
fie la înălțimea celor mai moderne produse de acest 
fel si, ca sacrificiul făcut de autoritățile noastre să nu 
fie cu nimic știrbit, prin vre-un produs de calitate in
ferioară sau neadecvat scopului pentru care s’a creiat.

R. A.



Dum-dum pe frontul italo-abisinian?
Corespondentul din Italia, al revistei noastre, 

domnul maior Carlo de Rysky, în situația ce 
ne-o trimite pe luna Octombrie c., privind 
viata aeronautică italiană în timpul acestei 
luni, are un interesant capitol, pe care îl re
producem întocmai:

«Pe frontul din Somalia italiană trupele ita
liene înaintează foarte rapid sub acoperirea ac- 
țiunei puternice a aeronauticei militare. Aceasta 
evită și împiedică surpriza și forțează pe etio
pieni să părăsească pozițiile lor înaintea sosirei 
trupelor.

«Dela 5 la 9 Noembrie avioane de bombar
dament Caproni și avioane de recunoaștere 
Romeo (motoare Isotta Frasckini și FiatJ au 
bombardat în raiduri succesive campamentele în
tărite dela Gorrahei, organizate după criterii cu 
totul moderne, cu sute de mitraliere și piese 
moderne de artilerie, de care abisinienii au as
tăzi și care erau păzite de o garnizoană de mai 
multe mii de soldați, dintre cari cea mai mare 
parte erau soldați regulați. Violența teribilului 
bombardament aerian a obligat forțele de apă
rare să părăsească pozițiile; retragerea s’a trans
format întro fugă in mare viteză sub tirul bine 
îndreptat al avioanelor de urmărire. Pozițiile au 
fost ocupate treptat, de trupele italiene. Printre 
morti se afla și comandantul trupelor abisiniene, 
Afe Uork.

«S’a capturat numeroase mitraliere, tunuri, 
puști și mai multe milioane de cartușe, părăsite 
in retragere. Tot acest material este de marcă 
engleză. Printre altele sa găsit mai multe sute 
de lăzi de cartușe dum-dum, care poartă marca : 
„British Governement Magazine Rifle-Manu
factured by Eley Bros London".

«Aceasta ne arată două lucruri: primul, că 
Anglia fabrică oficial pentru armata sa proectile 
dum-dum, care sunt interzise foarte riguros de 
convențiile internaționale; al doilea, că aceste 
proectile «interzise» au fost furnizate oficial de 
Marea Britanie hoardelor barbare ale abisinieni- 
lor, pentru a fi întrebuințate contra prietenilor 
italieni.

«Ne-arn putea întreba — dacă ar face să ne 
putem pierde vremea cu astfel de «nimicuri» — 
dacă nu cumva s’a impus guvernului britanic, 
la Geneva, să furnizeze proectile interzise, bine 
înțeles cu derogarea eventualelor prohibiții in 
vigoare».

Lăsând la o parte ironia d-lui Carlo de 
Rysky, din ultimul capitol, atât de justificată 
dealtfel, nu putem să nu accentuăm gravita
tea acestei comunicări. Jocul Angliei în con
flictul italo-etiopian este destul de cunoscut 
și rezumat într’un singur cuvânt, interesul, și 
nu credem necesar să-l mai remarcăm. Dar, 
de aici până la alimentarea cu proectile dum- 
dum a abisinienilor, ni se pare o prăpastie 
de neomenie. Cum?., ceeace nu au făcut Ger
manii în marele războiu — chiar când era în 
joc existenta lor și atunci când întrebuințarea 
gazelor devenise obișnuită — să facă astăzi 
tocmai poporul pretins cel mai „civilizat", 
cel care „a dus făclia civilizației în toate col
țurile pământului"? Asta este Anglia?

Nu cumva declinul Angliei, despre care vor- 
biau acum câtva timp cei mai distinși oameni 
politici englezi, este mai aproape decât bă
nuim noi? Căci în mintea noastră, a celor ce 
cunoaștem Anglia așa cum a fost și cum este, 
nu pot sta apropiate cele două cuvinte: «en
glez» și «dum-dum»... • , •

Dorința de a sburaeste veche...
Filozoful P. Galien, într’o lucrare a sa publicată 

sub titlul de <Becreații matematice» indică mijlocul 
de a naviga în atmosferă cu o navă cubică mai con
siderabilă in volum decât orașul Avignon și umplută 
cu aer prins din regiunile superioare, deci mai ușor 
ca aerul de la suprafața pământului.

Mai târziu, în sec. XVII, Albert de Saoca, adoptând 
ideile lui Aristotel relative la compoziția elementelor, 
că focul fiind mai ușor, plutește la suprafața atmos
ferei, emise părerea că dacă'o mică, cantitate din 
acest foc ar fi închisă într’un glob rezistent, acest 
glob s’ar putea ridica în aer la o anumită înălțime, 
unde ar rămâne în echilibru.

Cam în acelaș timp, un alchimist cu numele de 
Gaspard Schott se ocupă în mod deosebit de pro
blemele aeronautice: acesta nu mai recurse la umple
rea unui vas, cu foc din regiunile cerești, ci înlocui 
focul prin o substanță eterică, tot așa de greu de 

procurat ca și focul amintit mai sus, întrucât, după 
părerea lui, ’această materie se găsea deasupra pă
turilor atmosferice.

Schott mai amintește în niște cronici, despre Lau- 
retus Laurus care pretindea, că prin umplerea unor 
ouă de barză sau a unor baloane de piele cu un 
amestec de silitră, sulf și mercur sau, numai cu rouă 
culeasă dis de dimineață și expuse fiind la căldura 
soarelui, aceste recipiente s’ar ridica în aer...

** *
Caraghioslâcuri, de sigur, dar mărturisește, cetito- 

rule, că întorcându-te cu gândul înapoi, în împărăția 
cronicilor, nu este exclus să lași să-ți scape o bine
cuvântare pentru cei ce ne-au lăsat drept moștenire, 
din patrimoniul lor sufletesc, dorința sublimă’ de a 
sbura1

Ing. G. V. B.



Născociri technice românești exploatate în străinătate
Revistele de aviație franceze și române din 

ultimele două luni anunță, că ministerul aerului 
francez a comandat la uzinele U. C. A. Mureaux 
o serie de aparate in felul invențiunii inginerului 
italian Stipa, adică la cari grupurile moto pro
pulsoare se găsesc înfășurate în tuburi sau man- 
șoane profilate.

Aceste avioane, pe lângă avantajul ce îl oferă 
de a obține o viteză mai mare datorită vânei 
pozitive aeriene, ele se pretează și la o mai bună 
distribuție a gurilor de foc ce vor trebui să le 
înarmeze.

Am in fața mea fotografia avionului Stipa 
Caproni și cu melancolie îmi aduc aminte de 
înverșunata critică plină de insulte, aduse ade
văratului inventator al acestui gen de aparate, 
bazate pe principiile aerodinamice ale inginerului 
fizician Rodrigue Goliescu, principii descoperite 
din nou de Knoller, Kistre și Stipa, 15 ani mai 
târziu, înadins parcă pentru a da satisfacție mo
rală și a redovedi justeța matematică și fizică 
a descoperitorului român.

Vechiul precursor al sborului natural avio- 
coleopteric — Rodrigue Goliescu — explică mis
terul deplasării sburătoarelor vii în aer prin di
namizarea și dislocarea acestui fluid gazos cu 
ajutorul aripilor și aripioarelor la pasări și in
secte, în opozițiune cu legile zmeului mecanic 
numit impropiu avion; el a construit dintr’un 
început aparate care să creeze un vânt pozitiv 
la pupă și sub aripi prin ajutorul tuburilor 
profilate, pentru a dirija vanele de aer in sensul 
sborului.

Revista noastră s’a mai ocupat de acest caz, 
iar publicațiunile străine, de specialitate, au co
mentat faptul fără posibilitate de contrazicere, 
căci documentele ce au furnizat alcătuiau dovezi 
pe deplin convingătoare.

Rodrigue Goliescu a lucrat mult în Franța, 

înainte de războiul mondial, fiind mult ajutat în 
special de marele Spiru Haret, ministrul român 
al Instrucțiunii de pe acea vreme.

Astfel, in 1908, în curtea uzinilor de motoare 
„Ambroise Favcol" și în prezența cunoscutului 
inginer Michaud, care a fotografiat mișcările 
aparatului, Goliescu a lansat avionul său tubular, 
în mărime redusă, cu propulsorul calat, drept 
in jos, dela al doilea etaj și fără viteză inițială.

După trei metri de cădere, aparatul se re
dresa, luând poziție orizontală.

Constatările technice și acest automatism, cu 
adevărat uimitor, a determinat pe profesorul Ed
mond Ory să ajute pe inventator pentru a-și 
desăvârși experiențele.

încercările continuate apoi în țară, de față 
fiind ministrul de atunci al Lucrărilor Publice 
Morțun, secretarul general N. N. Ilârjău, ingi
ner Elie Radu si alli oameni de sliintă, au do- 
vedit că avioplanul lui Goliescu poate decola fără 
rulare, direct de pe planșeul de experimentare, 
sub un unghiu de 45 grade. („L’Independance 
Roumain" din 28 Iunie 1909}.

Acest neobosit cercetător a studiat și alte for
mule cari privesc aparatele de sburat mai grele 
ca aerul, formule deja verificate de străini și 
confirmate pentru o apropiată punere în practică.

Intre altele, atragem atenția forurilor compe- 
tinte ale aeronauticei noastre asupra așa numi
tului avio-coleopter mecanic Goliescu, brevetat 
internațional, care tinde să revoluționeze con
cepția învechită, de până acum, asupra sborului 
omenesc.

După un sfert de veac, e vremea să mai lă
săm a se exploata în străinătate marile desco
periri românești.

Și asta este imperos necesar, din mai multe 
puncte de vedere.

G. Costescu



București-Capetown
Scopul raidului. — Date de execuție și concluzii

Prin executarea raidului București Capetown nu s’a 
urmărit stabilirea unui record și nici obținerea unei 
performanțe răsunătoare, ci el a fost pornit și purtat 
până la reușită numai din dorința de afiimare a ari
pilor românești.

Aeronautica Română a trăit în ultima vreme o serie 
de insuccese cari au făcut să se creeze în jurul ei o 
atmosferă totală de neîncredere, ce amenința însuși 
spiritul armei și deci moralul sburătorilor.

Cpt. cdr. av.
Gh. Jienescu

C-dantul Flotilei de Luptă

A comandat formajia care a 
realizat raidul București-Cape- 
town, cu o neînfrântă tenacitate 
și un neclintit avânt. — Avio
nului său i s’au întâmplat toate 
incidentele drumului, — i-a pă
rut bine, c’a fost așa!

X.^ -

Se simțea nevoia unei redresări morale ; Aeronautica 
cerea o satisfacție care să o reabiliteze în interior cât 
și pentru a-i câștiga un loc cât de mic pe palmaresul 
victoriilor internaționale.

întreaga lume urmărea cu emoție de câțiva ani is
prăvile lui Costes și Doret în Asia, ale neuitatului De 
Pinedo, care ca un meteor a străbătut America de 
Nord, Del Prete — America Latină.

întreaga lume s’a cutremurat la vestea prăbușirei lui 
Nungesser și Colii, iar Franța a păstrat timp de o lună 
nădejdea regăsirei epavei, pentru a-și explica misterul 
dispariției.

Cu toții am delirat apoi de entuziasm, când Lindbergh 
a săvârșit minunea trecerei Atlanticului.

întreaga lume a rămas în fine înmărmurită când a 
cunoscut vestea, că o formațiune compactă de avioane, 
însuflețită de cel mai nobil avânt și stăpânită de cel 
mai desăvârșit spirit de disciplină, a trecut în frunte 
cu cutezătorul Balbo, Atlanticul.

încurajați de interesul ce marele public le arată, 
purtați de emoția și de entuziasmul general, sburătorii 
altor țări sunt îmbrânciți spre fapte mari.

Există aiurea o atmosferă înălțătoare de pur și să
nătos entuziasm, care — cu durere trebue să recu
noaștem — lipsește sburătorilor români.

Națiunea este obligată să creeze această atmosferă.
Cu toată această vitregie, Aviația Românească tre

buia să păstreze ritmul eroic.
Pentru afirmarea calităților personalului navigant și 

pentru a demonstra că este posibil a reuși — în ciuda 
multor obstacole — atunci când există o serioasă pre
gătire materială, intelectuală și morală, ne-am hotărît 
a lua ca țintă a raidului nostru, Capetown, itinerar 
care ne ducea peste inospitaliera și misterioasa Africă, 
cu desolantul ei pustiu, cu nepătrunsele ei păduri, cu 
tirana ei climă care o stăpânește în mod absolut.

Ne-am hotărît a înfrunta de 2 ori:
— furtunile de nisip ale deșertului Nubiei, regiune 

în care viața nu există, iar cine cade prizonier este 
victimă sigură;

— calmul până la neurastenizare al zonei equato- 
riale în care tu, biet european ai impresiunea unei 
sufocări lente urmată de o excitație vecină cu nebunia;

— potopul equatorial în care violența cu care se 
desprinde puhoiul duce la pământ tot ce întâlnește 
în cale.

Ne-am impus cursa pe latitudine, în care la fiecare 
sută de km. te așteaptă noui și nebănuite surprinderi, 
noui și nebănuite dificultăți.

Pentru a ne hotărî n’am stat mult pe gânduri.
Aviația este armă de pură execuție, de execuție pre

cisă și holărîtă.
Când te socotești prea mult, s’a dus credința și fără 

credință nu există miracolul înfăptuirei.
Aripile românești trebuiau duse la victorie: scumpa 

noastră cocardă trebuia să fluture de sus în nimb de 
biruință.

Dificultățile nune-au înfricat; ele sunt făcute pentru 
a fi învinse.

In vocabularul aviatorului nu exista și nu trebue să' 
existe cuvântul imposibil.

*

Dar, cu cât efort, cu câtă cheltuială de energie s’a 
putut înfăptui sborul nostru.

Căci —- iarăși cu durere trebue să o recunoaștem —A •
sburătorul român nu dispune din păcate de întregul 
utilaj necesar marilor încercări aeriene.

Aviația, prin elementul ei material, sinteză a tuturor 
progreselor științei — este capabilă de cele mai ne
bănuite surprize:

— surpriza technică care pune în serviciul perso
nalului sburător un material de putere și performanțe 
necunoscute;

— surpriză în modul de utilizare a mijloacelor prin 
procedee noui de execuție, bazate rațional pe proprie
tățile materialului.

In aer, superioritatea technică este decisivă, pentru că 
cel inferior technicește, se găsește aproape în imposD 
bilitate de a atenua efectul ei.

Ori efectul superiorității este funcțiune de progres 
și acest progres în Aeronautică este atât de rapid și 
continuu, atât de divers, încât — în mod practic —- 



cel lipsit de o puternică industrie, este în imposibili
tate a păstra ritmul progresului technic.

Știința și industria Aeronauticei sunt în continuă 
ascendență, ele n’au marcat ceeace se chiamă palier 
în curba progresului.

Sburătorii străini — beneficiari ai unor posibilități 
technice superioare — își pot permite a încerca per
formanțe răsunătoare, a bate recordurile mondiale sau 
propriile lor recorduri.
ț_ Ei dispun de ultimele realizări technice ce le permit:

— viteze de bolid ce ating peste 600 km. orăprintr’o 
finețe aerodinamică în forma aripei, tren de aterisaj 
escamotabil, elice cu pas reglabil automat sau comandat;

— rază de acțiune ce poate ajunge 10—12 mii km.;
— siguranța sborului prin perfectarea planorului 

prevăzut cu dispozitive hipersustentatoare ; perfectarea 
grupului motopropulsor; perfectarea aparatelor de con
trol al sborului.

Iată superioritatea technică, posibilitățile celor străini; 
iată de unde naște surprinderea.

Iată pentru ce ei reușesc ușor, iar noi nu isbutim 
decât cu prețul unor mari sacrificii.

Iată pentru ce în încercarea noastiă nu ne-am pro
pus a stabili un record; aceasta nu intra în cadrul 
posibilităților noastre materiale.

Cari au fost dificultățile în executarea raidului ?
Materialul ales — I. C. A. R. — Universal cu mo

torul Gipsy Major este acel ce din dotația aeronauticei 
noastre răspundea condițiunilor optime impuse de exe
cuția raidului.

In pregătirea lui technică i s’au adus toate amelie- 
rările posibile.

Trebue remarcat însă că:
— la bord nu existau aparate de sbor fără vizibi

litate exterioară dintre cele mai perfecționate.
— execuția sbprului în condițiuni atmosferice di

ficile — și acestea au existat pe întreg parcursul — 
s’a făcut cu aparate simple, numai controlorul de sbor.

Echipele au suplinit dar cu calitățile lor această 
lipsă. La bord nu a existat radio-telegrafia; deci se 
poate spune că sborul în Africa s’a făcut fără acope
rire meteorologică.

Informațiunile meteorologice obținute în momentul 
plecării nu erau de nici o valoare în timp, pentru dis
tanțe de 800—1400 km. reprezentând lungimea unei 
etape.

Este ușor de înțeles ce importanță are prezența la 
bord a unui post radio în sbor într’un climat atât de 
curios în manifestări, post ce-ți dă posibilitatea a păs
tra ruta și în special a cunoaște condițiunile atmos
ferice la locul de ajungere, unde în general te găsești 
la limită de benzină.

Această lipsă la bord a constituit cea mai mare di
ficultate: echipajele s’au găsit aproape tot timpul sub 
apăsarea necunoscutului.

Orice eroare de navigație ar fi dus la desnodământ 
fatal.

Sborul pe un avion cu un singur motof, pe o dis
tanță de aproximativ 25.000 km. deasupra unor ținu

turi lipsite de viață și în care asistența technică este 
ca și inexistentă, este tot ce poate fi mai plin de risc.

Pana de motor este condamnarea materialului și 
echipajului.

Dese ori și foarte mulți pun raiduri pe un astfel de 
avion în comparație cu sborul efectuat săptămânal 
între Cairo-Capetown sau Londra-Melbourne cu avioane 
de cursă.

Ce gravă eroare!
Avioanele cari execută această cursă sunt tot ce 

poate fi mai perfect ca organizare privind siguranța 
sborului.

Dispun de 4 motoare atunci când 2 sunt suficiente!
La bord dispun de radio-telegrafie care permite un 

permanent contact cu pământul și face posibil sborul 
radio-goniometric.

Dispun de 2 piloți la bord și de un navigator-te- 
legrafist.

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

Iată dece nu se poate compara sborul avionului mo- 
nomotor cu acel a unui avion de cursă.

Dar cea mai mare dificultate a raidului o prezintă 
fără îndoială executarea lui în grup.

In acest fel de sbor probabilitățile de pană cresc — 
se poate spune — în proporție geometrică.

întreținerea technică este greu de acordat la timp 
util, dacă materialul nu este bine cunoscut de echipaje ; 
în general ea se efectuează în timp îndelungat, deci 
răpește din orele efective de sbor.

Asistența technică în caz de pană nu se poate avea 
prompt într’un continent în care ea există grupată nu
mai în câteva centre depărtate la mii de km.

Timpul de alimentare se triplează; deci scurtează și 
el orele disponibile de sbor.

In sborul în grup, alegerea echipajelor și împere
cherea lor constitue și ea încă o mare dificultate.

Fiecare echipaj în parte trebue să formeze un mi
nunat cuplu capabil prin el însuși să ducă la bun 
sfârșit misiunea primită.

In ansamblu, grupul trebue să fie stăpânit de o 
singură voință — a reuși — și educat într’un desă
vârșit spirit de disciplină, indispensabil sborului în 
formație.

In astfel de condițiuni de inferioritate technică este 
ușor de înțeles, care trebue să fie nivelul de pregătire 
profesională și în special valoarea morală a echipaje
lor, ce primesc o misiune dificilă.

Execuția raidului

Ideia raidului Biicurești-Capetown stăpânește de mult 
pe aviatorii noștri.

Un sbor sondă până în reginea Malakal are loc în 
1933, în scopul de a culege date necesare unei com
plecte pregătiri.

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

Din acest moment au început pregătirile, cari au fost 
complect terminate către 10.1V.935.



Trebue să menționez aici interesul și entuziasmul 
cu care oficialitatea a îmbrățișat ideia.

Un pasionat al aviației are fericita inspirație de a trece 
finanțarea acestui raid sub egida Municipiului Bucu
rești, iar d-1 primar general Donescu acceptă cu tot 
sufletul ctitoria.

D. general Sichitiu, pe atunci comandant al Forțe
lor Aeriene, în momentul când i-am prezentat raportul 
prin care îi ceream aprobarea raidului și înaintam me
moriul asupra lui, mă întreabă:

«Care este constituirea echipajelor?».
Comunicându-i-le, dânsul fără să mai citească sfâr

șitul raportului în care exprimam convingerea în succes, 
răspunde:

«Aprob, sunt sigur de reușită».
Acelas entuziasm l-am aflat la d-1 Radu Irimescu, A

pe atunci subsecretar al Aerului și la directorul său 
d-1 general Stoicescu, cari prin mari dificultăți de or
din financiar, au făcut să sosească la timp motoarele 
din Anglia.

In două rânduri — înaintea plecărei — Măria Sa 
Marele Voevod de Alba Iulia, venind pe Aerodromul 
Pipera, s’a interesat discret de avioanele africane și 
am înțeles de aci, înaltul interes ce-L purta acestui 
raid; a fost pentru noi cel mai mare suport moral.

*
Raidul Bacurești-Capetown însumează aproximativ 

25.000 km.
Programul execuției a.fost definitiv fixat în timp, 

în momentul când am etalonat viteza la încărcătură 
complectă și la înălțimea de utilizare.

10 etape, fiecare între 800 până la 1500 km.
Când cu 48 ore înaintea plecărei m’am prezentat 

d-lui Irimescu, de față fiind d-1 general Stoicescu, am 
fost întrebat :

«Gata» ?
— «D-Je Ministru, echipajele vor decola în dimi

neața de 14, către ora 5.
«In cât timp contezi să ajungi la Capetown», întreabă 

d-1 Irimescu cu o ușoară nuanță de ironie.
— «In zece zile», răspund, «douăsprezece zile în caz 

de neprevăzut».
Raidul s’a executat matematic în cadrul programu

lui fixat, în 11 etape.
Ne-am impus la ducere un ritm yiu, un efort con

tinuu și susținut, punând la grea încercare material și 
personal.

îmi permit a da câteva amănunte asupra stărei psi
hologice a echipajelor în momentul plecărei și a vă 
expune câteva incidente de sbor ce au afectat deose
bit moralul echipajelor.

Cu 24 ore înainte, s’a primit năprasnica veste, că la 
Cairo a murit în urma unei neînțelese boale, lt. c-dor 
av. Bănciulescu, cea mai strălucită podoabă a aripelor 
românești, comoară nesecată de virtuți ostășești, ne
muritorul BJnciulescu căruia i-a fost dat, ca infirm 
de ambele picioare, să recolteze pentru Aeronautica 
română, o serie de succese cu răsunet mondial.

Așteptat din fulgerătorul raid executat prin surprin
dere în Sahara, el moare departe de țară, răpus de o 
boală colonială.

Vă rog să rețineți acest amănunt și să apreciați sen
timentul sub stăpânirea căruia echipajele pornesc pen
tru a se angaja în raid peste Africa, raid de o durată 
de 30 de zile.

Primele impresii ale începutului raidului sunt tur
burătoare din cauza condițiunilor de timp, defavora
bile categoric.

Ele însă sunt ușor suportabile.
Până la Gaza sunt aceleași condițiuni pe care orice 

pilot cu experiență le întâlnește în practica sborului 
în țară.

Suntem la înălțimea localităței Gaza, garnizoană 
aviatică engleză, avangardă în apărarea conductei de 
petrol Irac.

Vegetația a încetat brusc.
Deșertul, decor nou, necunoscut echipajelor, pro

voacă senzațiuni puternice ce turbură sufletul celui 
mai încercat sburător.

Jos, o mare de lumină orbitoare — uniformă — in
suportabilă pentru ochiul liber!

Sus, albastrul specific al cerului senin, fără nici o 
urmă de nour!

Ambele despărțite de un orizont lipsit de preciziune.
Spectacol unic, supărător nu numai ochiului dar 

însăși stărei sufletești a sburătorului; spectacolul de- 
zolărei.

Africa prezintă o exasperantă monotonie climatolo- 
gică, atât în timp cât și în spațiu; zile întregi, săptă
mâni, luni și uneori ani întregi — cum este în Sahara, 
cerul rămâne invariabil strivind viața sub arzătoarea 
arșiță a soarelui.

In acest decor nu ai precisă senzația înălțimei; te 
simți agățat în gol, singur.

Dedesubt nu simți viața și cu acest sentiment la 
care se adaugă teama că motorul te poate lăsa, sborul 
deasupra deșertului devine chinuitor.

Organismul trăește într’un ritm anormal sborului 
obișnuit; întreaga lui energie se încordează pentru a 
rezista; nervii sunt la tensiune; voința luptă pentru a 
rezista sugestiei de neliniște, de iritație, de teamă, ce 
poate ajunge până la panică.

In acest decor unicolor, mirajul este sublim, fantastic.
Reperele înalte, depărtate la sute de km., îți par la 

câțiva km., ai impresiunea că în câteva secunde vor 
fi depășite.

Desnădejdea te cuprinde, când vezi că trece oră după 
oră fără să le poți atinge.

Sub impresia acestei nesfârșite singurătăți, mersul 
motorului creiază o monotonie care după 7—8 ore de 
sbor devine aproape insuportabilă.

Un sgomot de explozie anormală, se amplifică, de
vine obsesie.
- Oboseala fizică și nervoasă creiază o stare de neu
rastenie, rudă cu nebunia.

Știind că dedesubt nu există pământ ospitalier, ci 
mai de grabă certitudinea unui sfârșit stupid, echipa
jul se poate autosugestiona, că nu mai poate rezista;



Numai un caracter tenace rezistă acestei sugestii.
Altfel, alunecat pe panta îndoelii, lipsit de încredere 

în el însuși, echipajul este pierdut.
Orice temeritate neverificată psihologicește și care 

se sprijină numai pe o rezistență fizică adeseori supra 
evaluată pentru un efort de durată, poate duce un 
echipaj la pieire.

Iată dece pentru grele încercări, antrenamentul fizic 
trebue să meargă mână în mână cu cel psihic.

Ultima oră de sbor înainte de a aterisa la Cairo a 
fost insuportabilă.

Echipajele n’au avut prevederea să-și pună ochelarii 
negri, orizontul era cercetat cu mâna streașină, inutil 
procedeu, căci lumina era refractată de massa de nisip 
și pornea de jos în sus cu aceeași intensitate.

In acest decor provocător de mare neastâmpăr su
fletesc se călătorește până la Malakal, situat la 2500 
km. sud de Cairo. ,

Aerul arzător usucă buzele și nările până la sân- 
gerare, producând dureri atroce; reflexul luminei arde 
ochii orbind pe imprudenți, furtunile de nisip își pân
desc victimele.

Spre sud, schimbare de decor, apare jungla.
Timide manifestări de vegetație la Malakal, pentru 

ca la Juba să te afli în plină pădure equatorială.
Cauți a desprinde la pământ urmă de viață, dar în 

zadar, ochiul nu poale descoperi nici cea mai mică 
pistă.

Și ești încredințat totuși ca jos, undeva, viața 
pulsează; ți-o spune prezența din timp în timp la 
înălțimi de peste 3000 m. a vulturiLr.

Văzându-i, ochiul îți fuge fără să vrei către pământ, 
cercetător, căci ești sigur că acolo unde vulturul ro
tește majestos, jos există ființă vie, om sau animal.

In acest moment sentimentul singuiătăței a dispărut; 
totuși ai certitudinea că aterisarea forțată este fatală.

Mai la sud, în regiunea equatorului, avem excesul 
contrariu de umiditate care acoperă corpul cu sudoa
rea febrei.

Aerul umed până la saturație nu permite evacua
rea transpirației, densitatea vaporilor de apă dimi
nuează proporția de aer respirabil.

In aceste condițiuni activitatea vitală este slăbită și 
nu se menține decât printr’o cheltuială suplimentară 
de energie, care până la sfârșit istovește.

In plus, calmul equatorial este exasperant.
Odată cu răsăritul soarelui, nori negri acoperă înăl

țimile.
Nici o adiere de vânt nu clintește această masă 

apăsătoare, care se transformă după amiază în nesfâr
șite ploi cu caracter torențial.

Te simți prizonierul acestei regiuni.
Acest climat stăpânește pe distanțe de mii de km. 

invariabil, fără ca omul să-i poată scăpa.
Deșertul, brusa, sau nesfârșitele păduri descurajează 

pe sburător prin imensitatea lor.
Deoparte deșertul în care nimic nu trăește, nici 

planta; de altă parte pădurea equatorială unde nimic 
nu trăește, decât planta.

Deșertul și pădurea equatorială exclud pe om.

Ca si cum toate aceste dificultăți nu ar fi fost de* a
ajuns, la Nairobi unde abia aterisăm, ni se comunică 
vestea că pilotul francez Finat, plecat dela Paris la 
Madagascar pentru a stabili un nou record, s’a pră
bușit în Chilimangiaro din cauza norilor.

Și Chilimangiaro se află pe ruta noastră, la poalele 
lui se află un teren de ajutor obligat.

Și totuși cursa continuă spre sud în același ritm.
La trecerea râului Zambezzi — suntem la cea de-a 

8-a etapă — un incident de sbor rupe formația.'
Cauza: decor pe care avionul proectat este imediat 

pierdut din vedere.
Pentru a identifica un teren ce permitea verifica

rea capului la compas, două avioane virează scurt 
spre înapoi.

Surprins, Pantazi are impresia că unul din avioane 
este în pană și începe ctutarea în zonă.

Timpul de sbor până la căderea serei fiind limitat, 
ia hotărîrea de a aterisa pe un teren de ajutor dela 
Ciurundu, pe malul râului Zambezzi.

Echipajul petrece o noapte într’o stare sufletească 
lesne de închipuit și în condițiuni precare, chipurile 
sunt tumefiate de înțepăturile țânțarilor.

La Salisbury unde cele 2 avioane ajung, consternare.
Nu se știe nimic despre soarta lui Pantazi... ipoteze 

și iar ipoteze...
In zorii zilei următoare, Pantazi fără să cunoască 

măsura luată de celelalte echipaje, bine inspirat, se ho
tărăște să meargă înainte și ia sborul spre Salisbury.

Revederea celor 3 echipaje românești în mijlocul 
Africei, după o r.oapte de îndoială și sbucium, e miș
cătoare.

Un incident de material complectează cortegiul di
ficultăților.

La o oră după plecarea din Salisbury, rezervorul 
depe avionul ce pilotam începe să piardă benzină.

Acest fapt determină aterisarea neprevăzută la Bu
lawayo.

Cât de mic este pământul...
Aterizați numai de 10 minute și grupați în jurul 

avionului, suntem întrebați în românește:
«Ce nevoe aveți ?».
Vasluiul are un fabricant de săpun la Bulawayo.
Rezervorul de benzină este reparat de un specialist 

în sudură autogenă, originar din Olanda.
Când află că suntem români, scoate din buzunar si 

ne predă fotografia accidentului pe care Bănciulescu 
l-a suferit în munții Tatra, accident în care și-a pier
dut ambele picioare.

Repararea rezervorului nefiind făcută în condițiuni 
perfecte, a creat ulterior noui incidente.

Circa 5000 km. au fost parcurși cu rezervorul de 
benzină curgând și cu riscul unui foc la bord.

Incident penibil care a pus moralul echipajului la 
grea încercare.

Acestea au fost condițiunile generale, dificultățile 
și starea sufletească în care s’a realizat raidul Bucu- 
rești-Capetown-București.

Reușita stă în prevederea celor mai mici detalii.



In aviație improvizările sunt zadarnice, nu au șansă 
de reușită, ele nu pot să suplinească o solidă pregă
tire și duc în general la sfârșit catastrofal.

Echipajele conștiente de greaua lor misiune au fă
cut dovada unei admirabile ținute morale ; întregul lor 
efort a fost făcut pentru gloria aripelor românești și 
pentru a purta departe și cât mai sus faima românească.

Reușita unui sbor de performanțe, chiar modeste, 
constilue pentru personalul sburător al unei aviații, un 
stimulent moral cu fericite efecte.

Suntem gata oricând pentru a înfrunta noui greutăți.
Sburătorii vă cer însă încredere!
încredere, totală încredere în forțele lor 1
Deslegați de aerodroame, dați aripilor spațiu, nu 

plumbul pe aripi ce strivește elanul!

Și mai ales nu plângeți jertfele noastre.
Aviația a fost întotdeauna armă de sacrificiu: ea 

renaște din jertfă.
Cu gândul la Majestatea Sa Regele Carol II, îmi 

permit să evoc cuvintele pe cari le-a rostit la ultima 
sărbătorire a aviatorilor:

«Aviația este ca faimoasa pasăre Phoenix.
Cu cât dispar unii, cu atât sunt alții sute și mii 

spre a-i înlocui.
Acest spirit al veșnicei reînoiri, acest spirit al ne

contenitului progres este ceiace susține moralicește ca 
element de glorie, Aeronautica mondială și în deosebi 
Aeronautica noastră».

Cpf. c-dor Jienescu Gh.

Aeroclubul albastru și A.R.P.A comemorează moartea lui
Aurel Vlaicu

Acum 22 ani...
După ce realizase un tip original de aero

plan, după ce adusese reale servicii țării și 
servise progresul technic universal prin con
tribuții științifice în domeniul sborului, scris 
i-a fost să se prăbușească din culmile alba
stre, în clipa când încerca — pe calea văzdu
hului — să șteargă granițele dintre frați..

In 1913, spre toamnă, când frunza nu înce
puse încă a da în rugină, Vlaicu sufere neno
rocitul accident mortal, la Bănești-Câmpina, 
tocmai când lua înălțime spre a trece Carpații.

Toată suflarea românească l-a plâns așa cum 
se plânge un geniu, care dispare prea de tim
puriu, așa cum se plânge unul din cei mai 
reprezentativi exponenți al unei ramuri/ de 
nobilă activitate.

Și astăzi ca și în fiecare an dela 1913 încoace, 
numele lui Aurel Vlaicu e pomenit cu vioșe- 
nie de generațiile ce mereu se perindă prin 
sita vremurilor.

Și astăzi ca și altă dată, locul unde cel mai 
vrednic precursor al aerului românesc și-a 
dat sufletul, este motiv de pelerinaj pentru cei 
ce stau veșnică strajă întru prea mărirea ro
mânilor celebri.

Pe acel loc, din grija Aeroclubului Albastru, 
a prințului Valentin Bibescu și a ing. Andrei 
Drăgulănescu, președintele filialei ARPA din 
Câmpina, s’a înălțat și se îngrijește o troiță, 
ce tainic binecuvântează pe călătorul drumului 
din preajma Câmpinei.

Anul acesta, au asistat la pomenirea lui 
Vlaicu mii de suflete venite din toate colțu
rile țării, reprezentanți ai oficialităților, ai 
aviatorilor, ai asociațiilor cu caracter aero
nautic, etc...

Cuvântările au fost rostite de d-nii: preotul 
Nicolae Bujețeanu din Câmpina; Bâzu-Canta- 
cuzino din partea Aeroclubui Regal și a Fe
derației Aeronautice Internaționale al cărei 
președinte este prințul Bibescu; președintele 
Temistocle Alexandrescu din partea Aeroclu
bului Albastru; Comandor Măicănescu în nu
mele subsecretariatului de Stat al aerului; 
Const. Dragomirescu pentru Liga Aniirevizio- 
nistă; ing. Drăgulănescu în numele A.R.P.A.

Cercul Aerotechnic și „România Aeriană" 
au fost reprezentate prin d. ing. Vasiliu-Bel- 
mont și cpț. Alex. Bibescu.

G. B. V.
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Zburătorarele VII.

Nu cred să existe vreun gânditor serios și sincer, 
care să nu recunoască, că nici una din insuficiențele 
semnalate la aparatele de sburat mecanic, actuale, 
le-am putea găsi și la sburătoarele vii, la acele minu
nate creaturi răsfățate ale văzduhului, ale cerului.

Rezum sub forma cea mai sintetică legile sborului 
la pasări și insecte, studiate de mine atât teoretic cât 
și practic.

Luând ca baze esențiale fenomenele fizico-dinamice 
ale aerului, cari împreună cu gravitatea și energia 
muschilară nervoasă colaborează la efectuarea sbo
rului, am ajuns la împărțirea acestui act locomotor în 
trei clase:

1) Sborul pe vânt natural 2) sborul fără vânt na
tural sau al reacțiunei și 3) sborul integral al vântu
lui și reacțiunei.

Sborul pe vânt natural sau al vântului natural 
este arta instinctivă ce au unele specii de păsări de a 
întrebuința, pentru deplasarea lor în aer, energia mo- 
trică a vântului natural în colaborarea cu greutatea 
lor, prin prezentarea aripilor lor vântului sub anumite 
unghiuri de incidență, cu ajutorul deformării torsiunii 
sau strâmbărei unor părți din aripi împreună cu coa
da, cari servesc și drept cârme de direcțiune. Decom- 
ponenta axială a greutății datorită gravitațiunei cu 
acea normală a vântului (axa corpului fiind linia 
dreaptă care trece prin centru de greutate și vârful 
ciocului) dau rezultate: de ridicare, de scoborîre șide 
înaintare a pasărei cu vântul sau contra lui. Prototipul 
virtuozității acestui fel de sbor este Albatrosul, renu
mitul vultur de mare, care nu părăsește zile întregi 
suprafața oceanelor dacă nu i-a sosit vântul, frate cu 
el și de o anumită putere care să-i convină. Păsările 
călătoare așteaptă anume curenții aeriani favorabili 
sborului lor, cu cea mai mică oboseală, iar altele în
trebuințează pentru sborul lor de observație curenții 
ascendenți ai vâlcelelor, orașelor și satelor, datoriți 
diferențelor de nivel termic cari le produc.

Mouillard este marele observator și savant, care a 
pus în mod ireproșabil în evidență acest sbor, pe care 
astăzi omul îl imită perfect cu planouri fără motor și 
cu un succes din ce în ce mai mare.

Vienezul Kronberg este Albatrosul omenirei,iar per
formanțele lui dezvăluesc posibilități nebănuite, pen
tru cucerirea definitivă a văzduhului.

Acest sbor se clasează la capitolul «mișcării rela
tive» din mecanică, este o mișcare de antrenare.

1. Urmare din „România Aeriană", anul IX, No. 8-9, August- 
Septembrie 1955.

In tunelurile aeriene, prin deplasările planurilor con
tra vântului, se obține deci în primul rând o mișcare 
relativă de antrenare. Decomponenta de susținere a 
acestui vânt artificial echivalează cu cea obținută în A 
mișcarea absolută, când se atacă aerul în repaos, dar 
cea tangențială, care în mișcarea absolută devine 
utilă pentru sbor intrând în colaborare cu cea nor
mală din cauza legii de reflexiune, pe care am ex
pus-o în evidență, în acest caz alunecă înapoi ca la 
proectile fără de nici un efect, ea neputând reveni 
niciodată; iar pătrunderea studiată în acele tuneluri 
pentru determinarea profilelor, corespund doar celei 
ce se manifestă în sborul contra vântului, deci în mis- 
carea relativă. Iată de ce spun mereu, că sutele de 
milioane cheltuite pentru ele rezultă din necunoaște
rea realităților.

Aceste greșeli inițiale sunt foarte simple: ca dela 
pozitiv la negativ, dar care se amplifică cu timpul în 
mod dezastruos, întocmai cum prin comparațiune și 
la o scară mai mică în timp și spațiu o greșală de 
ochire antrenează abateri cu atât mai mari la proec
tile, cu cât distanța de atins este mai mare; iată de 
ce ele trebuiesc fără ezitare și în mod absolut luate 
în considerație, când se creiază o știință nouă, când 
se pun bazele unei atât de însemnate industrii de 
viitor.

Zborul reacțiunei (fără vânt natural).
In această categorie intră sborul păsărilor și insec

telor, obținut prin mișcarea aripilor, numite în lim
bajul comun bătătoare din cauza mișcărei aparente 
de ridicare și lăsare în mod ortogonal, adică bătaia 
de aripă fiind considerată perpendiculară pe suprafața 
aeriană, atacată în sensul tangentei, la raza ei de ro
tație în jurul umărului. Dacă am lua această mișcare 
aparentă ca bază, pentru explicarea misterului sboru
lui natural, ar rezulta să admitem, ca la fiecare bătae 
de aripi vietatea să cheltuiască o energie motrice ner- 
vo-mușchilară egală cel puțin cu acea granitică, care 
ne dă greutatea ei, în virtutea căreia pasărea sau in
secta s’ar urca întocmai ca pe o scară aeriană pe 
panta voită, ar rezulta prin urmare că natura le-a 
ales motorul cu cel mai prost randament; să lucreze 
la maxim, ortogonal, ca să producă nu numai un 
efect minim, dar chiar negativ și destructiv?.

Dacă am pune în aplicare calculele indicate de for
mulele aeroplanelor pentru găsirea energiei necesare 
sborului, după trei bătăi numai, sburătoarea vie s’ar 
strivi, ar muri la a 3-a batere, iar aripile s’ar face 
sdrențe. Majoritatea observatorilor, fiziologilor, techni- 
cienilor și inventatorilor, cari au scris și experimentat



diferitele feluri de mașini pentru găsirea misterului 
acestui fel de sbor, au pornit de la această bază apa
rentă, considerând acest act locomotor ca problemă 
de cinematică, evident însă tot în sfera aceleiași falșe 
concepțiuni.

Eenomenele fizico-dinamice adevărate însă, care nasc, 
se desfășoară și produc sborul sunt încă necunoscute; 
iar încercările pur cinematice nu pot conduce pe cer
cetător la nici un rezultat. Acest sbor, care este de 
altfel comun tuturor păsărilor și insectelor când nu 
au nevoe pentru efectuarea lui numaidecât de vânt 
natural, este un act locomotor, ce se desfășoară în 
Ordinea și modul de mai jos, în care voiu expune și 
legile lui concepute, studiate și verificate de mine sub 
forma cea mai lapidară:

Pregătirea sborului fără vânt. Decolat ea și arun
carea în aer. Un porumbel, o vrabie sau o cioară, 
pentru a se desprinde de pământ și a sări în aer, în 
scopul de a parcurge distanța necesară desfășurării 
organelor sale de propulsiune și de susțineie, cari sunt 
aripele, se lasă cu toată greutatea sa și cu o viteză 
anumită pe labele picioarelor armând astfel mușchii 
lor, în felul comprimării unor resoarte metalice, cu o 
energie inițială, în primul timp al pregătirii decolărei; 
iar în timpul al doilea al desprinderii, sub impulsiu- 
nea acelei energii inițiale în desedimentare, se lan
sează oblic în mediul fluid aerian. Unele, ca ciocârlia, 
vertical sau drept în sus. In timpul acestei lansări 
își desfășoară aripile lovind aerul centrifugal cu spa
tele, adică cu convexitățile aripilor și părțile superi
oare ale corpului, despicându-1 și dislocându-J, ceiace 
are ca efect crearea unor curenți descendenți pe pan
tele convexităților și a altora ascendenți, cari se in- 
volburează sub aripi (la coleoptere sub elitre), în con- 
cavitățile lor. In aceste împrejurări fizico-dinamice 
pasărea ajunge întovărășită de acești curenți până la 
înălțimea la care volumul aerian, chemat sau aspirat 
sub aripi, este suficient de mare, pentru ca prin lo
vitura primei bătăi de aripă să poată obține și degaja 
sau desedimenta atât reacțiunea statică, ce-i procură 
punctele de sprijin, cât și cea dinamică, care dă naș
tere reflexiunii sau continuării înălțărei, constituind 
astfel primul arc al traectoriei sborului. Ridicarea ari
pilor de lângă corp, care produce o chemare sau un 
vânt ascendent ca și aplecarea lor pentru a lua spri
jin pe acest vânt pozitiv sau de antrenare, provoacă 
scurgerea aerului de dinaintea convexităților înapoi, 
în mod circular, spre acel de antrenare și racordân- 
du-se cu el, creiază mișcarea de auto-antrenare a pa
sării (coleopterului).

Sborul fără vânt natural.
Aripele, din cele văzute mai sus, au prin urmare 

rolul de a anima mediul aerian sub forma de curenți 
necesari sborului, prin mișcările lor, degajând o ener
gie mușchiulară și gravitică a corpului păsării, pe care 
i-o transmite și infiltrează, formând astfel un motor 
ideal cu doi timpi: unul al pierderii și transbordărei 
energiei vitale a sburătoarei în mediul aerian și altul 

al restituirei sub formă de vânt artificial de antrenare. 
(Mișcările acestea ale aripelor, cari dau impresia unor 
bătăi ortogonale în jurul umerilor, au ca centru de 
rotație nu un singur punct, ci o curbă mică, atât cât 
poate fi descrisă în alveola umerolă, curbă din familia 
lemniscatelor, creiată de capul osului primului braț 
de pârghie a mecanismului alar. Acest os împreună 
cu al doilea braț de pârghie cu care face un unghiu 
variabil și cu al treilea care și el face un unghiu va
riabil cu cel de al doilea în sens invers, formând 
astfel la un loc un zig-zag, compun scheletul aripei 
legate cu tendoni mușchiulari și nervi acoperiți de o 
piele sau membrană elastică, presărată de pene. Punc
tele suprafeței alare în mișcarea lor înglobează sau 
întocmesc dinamic două pânze de trunchiu de con, 
având ca «bază mică» în regiunea umerală o lem- 
niscată, iar restul curbelor ce le compun niște epi- 
cicloide la scoborîrea aripei, urmate în continuitate de 
altele liipo-cicloide la ridicări).

Cele spuse în paranteză, interesează cinematica sbo
rului și revenind la fizico-dinamica lui, aceste mișcări 
se repetă în mod ritmic un număr determinat de ori, 
după puterea fiecărei specii de sburătoare, după care 
urmează un repaos, în timpul căruia pasărea planează 
dusă de acel auto-curent sau vânt creiat de ea.

Alternarea mișcărilor de aripi cu repaosul relativ, 
cu alte cuvinte, acest travaliu intermitent motor, ur
mat de cel resistent, compune părțile traectoriei sbo
rului reacțiunei, ale căror arce sunt creiate de ener
gia motrice în colaborare cu cea rezistentă, com
pusă la rândul ei din reacțiunea statică, ce dă opri
rea instantanee și din reacțiunea dinamică, ce pro
duce reflexiunea producătoare a buclelor constitutive.

La insecte, în special la coleoptere (cărăbușul, găr
gărița), fundamentul sborului lor este auto-vântul ce 
și-l creiază cu aripioarele în mișcarea lor vibrătoare 
și care se involburează sub elitre (carapacele fixe în 
sbor) pentru a le antrena vertical sau în orice altă 
direcțiune, alunecând centrifugal cu convexitățile 
lor. Pârghiile osoase pe care le-am indicat, ca for
mând scheletul aripei de pasăre, la însecte sunt con
topite sub formă de tendoane nervoase, cuprinse în 
suprafețele aripioarelor, din cauza maselor mici ce 
sunt în joc și a mișcărilor extra-repezi ce sunt nevo
ite să le întrebuințeze, pentru creiarea curenților ne
cesari sborului lor. Natura cinematică, însă, a mișcă
rilor acestor aripioare este aceiași, comună tuturor 
sburătoarelor vii: o mișcare conică-epi-hipo-cicloidală.

Oprirea pe tractorie.
O cioară, pentru a se opri pe tractorie un moment, 

în scopul de a observa ceva, își scurtează gâtul apro
piind capul de umeri și se umflă în pene, depărtân- 
du-le de corp. Aceste mișcări simultane și instinctive 
le face pentru a micșora până la anularea vitezei de 
înaintare pe tractorie, prin mărirea până la maxim a 
secțiunei drepte a corpului la pătrundere. Odată oprită, 
ea accelerează mișcările de aripi cât mai aproape de 
verticală, pentru a-și asigura continuu curentul ascen- 



dent necesar staționării, după care își continuă sbo
rul, pornind în direcția voită prin lungimea gâtului și 
apropierea penelor de corp, obținând astfel o accele- 
rațiune. Libelula și fluturii mari de pe marginea 
mărilor își creiază această mișcare de auto antrenare 
cu varianta de oprire chiar îndelungată, pentru sugerea 
sucului florilor prin conjugarea mișcărilor celor două 
perechi de aripioare, cari le asigură astfel un curent 
continuu.

Ateri-amerizarea, cu vitesa minimă, se obține la sbu- 
iătoarele vii tot cu ajutorul aripilor și aripioarelor, 
prin micșorarea auto-vântului ascendent la debitul do
rit, pentru a învinge energia gravitică fie progresiv, 
fie în întregime. Majoritatea păsărilor pot efectua atât 
sborul pe vânt cât și sborul reacțiunei, constituind ast
fel clasa a treia de sburătoare a sborului integral.

Cantitatea energiei motrice și rezistența organelor 
de propulsiune și susținere in comparație cu aero
planul.

Recuperarea

La aeroplane ca și la proectile, din cauza marilor 
viteze de înaintare, coloanele de aer dislocate din fața 
capului fuselajului sau a prorei sunt asvârlite înapoi, 
aproape în linie dreaptă, dat fiind micimea diame
trului secțiunei drepte a fuselajului ca și a proecti- 
lului, cari despică în lături mediul aerian, față de vi
teza de scurgere înapoi a acestor curenți; recurbarea 
lor, pentru racordare cu coloanele aspirate la «pupa» 
sau înapoia fuselajului, este aproape o imposibilitate, 
ceace înseamnă că avantajul propulsiunei prin recu
perarea integrală a energiei motrice absorbită de aer 
dela păsări și insecte și redată lor, nu se poate ob
ține la mașinele actuale, iar rezistența maximă de în
vins rămâne din această cauză tot înainte și proas
pătă; cu alte cuvinte la fiecare învârtitură de pro- 
pulsor, este nevce de: o nouă rupere de echilibru, de 
a se învinge deci continuu o nouă inerție. Travaliul 
cheltuit de motor este covârșitor mai mare ca energia 
Miușchiulară, pentru aceiași greutate de ridicat și pen
tru aceiași distanță de parcurs cu aceiași viteză; cu 
alte cuvinte sborul aeroplanului este un efect exclu
siv al vitezei, al energiei motrice, fără posibilitate de 

colaborare a ei cu energia rezistentă'. Acest prircipiu 
al colaborărei energiilor în luptă l-am evidențiat în 
mecanica mea nouă.

Rezistența aripilor și mărimea lor

Susținerea la păsări fiind o mișcare relativă de 
auto-antrenare, aripile în acțiunea lor sustantativă, 
nu îndeplinesc decât o funcțiune de zonă de aplicație 
a energiei curenților artificiali aerieni, ca și cum sbu- 
rătoarea vie ar sta pe loc și arfi luată de un vânt’, 
resistența de susținere trebue să învingă doar greu
tatea ei, pe când la aeroplane suprafețele purtătoare 
trebue să învingă pe lângă greutatea aparatului și 
miile de șocuri pe minut, datorite învârtiturilor de 
helice necesare atacului positiv al aerului. Mișcarea 
păsării în acest caz este de ordinul mișcărei absolute, 
unde loviturei positive a aripei de rândunică, luată ca 
exemplu, îi urmează o alunecare negativă de câțiva 
metri, pe când învârtiturile helicei se succed una după 
alta, cu viteze enorme. Prin urmare, la «susținere» 
aripa de pasăre formează doar o zonă de aplicațiune 
a energiei de mișcare, cu resistență minimă la rup
tură, pe când la aeroplan planul portant este o su
prafață de primire a șocurilor, deci de maximă re
sistență la uzură. Evident, că atât mișcarea relativă 
de auto-antrenare la păsări cât și cea absolută la ae
roplane sunt niște mișcări în ansamblul lor, absolute 
față de mediul aerian neturburat de mișcarea lor. La 
ateri-amerisare în pantă păsările alunecând tot cu con- 
vexitățile lor, vântul artificial de sub aripi ce le în
tovărășește este din când în când inflexat sau îndoit 
în sus prin mișcări de aripi, ele fiind zone de apli
cație a acestui curent, care devine ascendent după 
voia păsării, pe buclele tractorii și în acest fel, ea fiind 
stăpână pe acest vânt pozitiv, atinge solul sau apa 
cu viteza voită. Numai condițiunile de mai sus ne pot 
explica sborul fără oboseala timp de 14—16 ore pe 
zi al rândunicii și fără uzura care se constată la ae
roplane în aceleași condițiuni; iată dece spun mereu, 
că dacă s’ar aplica toate calculele uzuale empirice la 
zborul păsărilor, am găsi cifre după cari aripele s’ar 
destrăma, după câteva ore de mișcări de aripi.

Rodrigue Goliescu



Sburătorli noștri

La manevră...
Toamna își etala începutul aruncând capri

cioasă, din când in când, câte o zi umedă și rece.
Manevrele generale anuale se pregăteau de 

zor și în acest scop, exerciții parțiale, cu mari 
unități se efectuau febril pe tot intinsul țării.

Divizia, din capitala țării, în acel an se sta
bilise în jurul localității Căciulați, un sat răsă
rit din județul Ilfov.

Comanda Diviziei o avea generalul Oglulescu, 
un distins și viteaz ofițer de cavalerie; iar gene
ralul Călucescu, o valoare militară, care a făcut 
până la ultima clipă a vieții fală și cinste ar
matei românești, conducea cu multă pricepere 
«Direcția exercițiilor».

Bine intenționat generalul Călucescu, acest 
mare conducător de trupe, pentru a da o cât 
mai reală înfățișare exercițiilor, a cerut să se 
afecteze Diviziei și o escadrilă de aviație.

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

Din lipsa unui utilaj de adăpostire al avioa
nelor și față de vechimea și uzura materialului, 
adăpostirea lui în câmp fiind imposibilă, s’a 
decis ca escadrila să rămână noaptea pe baza 
Pipera, iar in timpul zilei să acționeze dela un 
teren din apropierea Căciulaților, unde funcționa 
redus, cu cele necesare serviciului de aerodrom, 
un maistru și câțiva soldați mecanici și servanți.

In acea vreme, imediat după marele conflict 
european, mijloacele restrânse de dotare ale uni
tăților de aviație românești, făceau ca această 
tânără armă să fie puțin cunoscută și întrebu
ințarea ei punea in mare încurcătură Statul Ma
jor al marilor unități, unde era afectată; așa 
că apariția sburătorului la marea unitate strica 
toate socotelile făuritorilor de ordine, care tre- 
zindu-se din uitare, se întrebau:

«Ce facem cu aviația?».
Natural, că intro asemenea înțelegere a lu

crurilor, aviația era veșnic uitată, iar coopera
rea ei cu trupele terestre considerată ca o anexă 
ce complecta ansamblul trupelor pământene, cu 
randamentul unei plimbări aeriene, pe a căror 
informații nu se poate pune nici o bază.

Uitarea făcea, ca legătura intre aviație și co
mandament să se facă în ultimele clipe, când 
era bombardată cu o seamă de ordine pripite, 
date ocazional de circumstanță si care nu ur- 

» A

măreau un scop bine definit.
In consecință, așa fără nici o înțelegere prea

labilă, in zori de ziuă, escadrila decolează după 
aerodrom și după 15 minute se așterne liniștită, 

pe câmpul Căciulaților, unde așezând avioanele 
la linie se instalează la umbra pomilor ce adă
postesc o frumoasă alee.

Nici nu s’au scurs câteva clipe și câmpul a 
luat înfățișarea unui iarmaroc, o mulțime imen
să de curioși au năvălit acolo înconjurând avi
oanele, îmbulzindu se nerăbdători să se apropie 
cât mai mult, să le pipăe, să le vadă, să le cu
noască.

Cu mare greutate, cu ajutorul soldaților, abia 
s’a putut opri năvala mulțimii, care a rămas 
totuși gălăgioasă, contemplând aeroplanele.

0 bătrână apropiindu-se sfioasă, după ce a 
pipăit cu propia-i mână pânza învechitetor Bre- 
guet-uri, sta retrasă într’un colț și privea cu 
nedumerire pe tinerii sburători, cari încă în cos
tumele lor de sbor stau de vorbă, rezemați de 
planurile avioanelor și așteptând ordinele șefului.

După ce bătrânica i-a privit un timp și s’a 
asigurat că sunt oameni ca toți pământenii, că 
vorbesc aceiași limbă ca și dânsa, că au o înfă
țișare obișnuită a tuturor oamenilor, abia a în- 
drăsnit sfioasă și nedumerită să întrebe pe unul 
din ei:

«Maică, dvs. umblați cu păsările astea de fier?».
«Da! a fost răspunsul!».
Atât i-a trebuit bătrânei, că s’a pornit să-și 

facă cruce, să pipăe mâinele sburătorilor, să 
mângâie pânza învechitelor Breguet-uri, să se 
minuneze de puterea de născocire a omului, 
mulțumind lui D-zeu, c’a avut zile să o vadă 
și p’asta.

Comandantul escadrilei, locot. Lory, după ce 
s’a degajat de costumul lui de sbor, căuta un 
mijloc de transport pentru a porni să ia legă
tura cu Divizia, când, iată un soldat curier 
chiar dela comandament.

Soldatul, auzind despre ce este vorba: o ma
șină, o motocicletă sau alte vehicule, nu așteaptă 
prea multe lămuriri, ci pornește în goană să 
dea de știre la Divizie.

Ajuns la Cartierul Diviziei, întâmplarea făcu 
să fie întâlnit chiar de generalul comandant, 
care văzându-l asudat și grăbit, îl întreabă:

«Ce este cu tine, camarade?».
Mucalitul de vlăscean, în dorința de a servi 

aviația, arma prin excelență rapidă și crezând 
că a rezolvat un mare problem, răspunde:

— «Să trăiți, domnule general, au venit domnii 
aviatori si cer mașina să vie la Divizie!».

Atât i-a trebuit șefului! Să îndrăsnească niște 
tineri ofițeri, copii, să ceară singurul automobil 



ce se găsea in toată divizia și care era exclusiv 
la dispoziția șefului?.

Această îndrăsneală em de netolerat, această 
cerere a șters orice solicitudine a șefului față de 
aviatori și in aversiunea lui nici nu a mai vrut 
să audă de aviație, nici de misiunile ei, nici de 
nevoile ei și poate, dacă posibil ar fi fost, o tri
metea in tren cu foaie de drum.

Intrată chiar din prima clipă in disgrațiile 
șefului aviația era considerată ca atare.

Statul major, in vederile comandantului, nu 
făcea altceva decât să dea ordine verbale, care 
se rezumau in general la un sbor continuu, fără 
ceva definit; iar informațiile ploau in mesagii 
testate la postul de comandă.

Totul era un consum zadarnic de energie și 
material, mai cu seamă că exercițiile terestre 
erau in curs de studiu și instruire a unităților, 
așa că adeseori pela jumătate erau date înapoi, 
ca nefiind bine executate.

Sburălorii, insă, iși făceau datoria și tot ce 
vedeau, informații interpretate în cadrul cunoș
tințelor lor, erau date cu promptitudine la pos
tul de comandă al Diviziei.

Așa s’au scurs mai multe zile. Lucrul avia
ției cu trupele tereste se executa, după unii, în 
bune condițiuni și nimeni nu avea nimic de 
spus. Și ar fi mers așa, până la terminarea 
manevrelor, dacă într’o zi un mesaj testat nu 
ar fi adus o știre îngrozito-are 1

«O coloană, aproximativ un batalion infante
rie, înaintează pe marginea pădurii B., amenin
țând flacul trupelor noastre».

Predată comandantului Diviziei, care știa că 
alte trupe decât cele aflate în exercițiu nu se 
găsesc pe teren, știrea i se păru cu totul de 
domeniul fanteziei.

Și, revoltat de ușurința cu care sburătorii lan
sează informații neverosimile, chiamă pe coman
dantul escadrilei să-i explice, de unde vine a- 
ceastă enormitate.

Bietul Lory, zăpăcit, pus de odată in fața 
unei situațiii așa de grea, nu știa ce să răs
pundă, mai cu seamă că nu luase nici contact 
cu observatorul, dar punând toată încrederea in 
ofițerii escadrilei afirmă, că cele arătate in me
saj corespund absolut realității.

In fața celor afirmate de comandantul esca
drilei, șeful se supără și mai tare și pornește 
cu un ton ridicat să-i facă observație, arătân- 
du-și tot odată și încrederea în informațiile avia
ției, când un nou mesaj bombardează postul de 
comandă:

«Coloana raportată se îndreaptă spre postul 
de comandă». Atât i-a trebuit șefului să isbuc- 
nească, dar nu a apucat să spună nimic, căci 
o vedenie i-a închis gura.

Din spatele unei creste, înainta către postul 
de comandă, un stat major călare, urmat de o 
coloană pedestră, nu chiar un batalion, dar 
aproape și care agale se apropia de postul de 
comandă.

Ce se întâmplase?
Inspectorul de armată, un general sever, fost 

spaima unui teritoriu alipit, pornise in inspecția 
unităților în subordine.

Ca un cunoscător al situațiilor de fapt, în 
loc să vină cu automobilul la postul de comandă 
al marei unități și să pornească în inspecție, a 
procedat cu totul de altă manieră.

S’a oprit într’un sat apropiat, a încălecat îm
preună cu tot statid major și parcurgând satele 
în care erau cantonate unitățile, i s’a părut că 
prea sunt mulți acei rămași in cantonamente, 
motivați de serviciile auxiliare sau alte socoteli, 
a ordonat scoaterea lor din cantonamente si în- * 
colonarea după dânsul.

Cu această întreagă coloană se îndreaptă omul 
spre locul exercițiilor, pe marginea pădurii, la 
postul de comandă.

Aviația văzuse bine și comunicase la timp 
informația.

Ce a urmat, ne imaginăm fiecare: noroc, că 
greșelile sunt omenești și supărarea trece. Toate 
necazurile au luat sfârșit după critică; iar când 
trăsurile popotelor s’au apropiat pentru dejun, 
cam pe la ora 5 după amiază, toată lumea s’a 
împăcat recunoscând aviației randamentul ei in
formativ, iar aviatorii s’au scuzat de deranjul 
pricinuit.

Căpitan av. Costake Cosma



C. E. Tziolkovsky
(1857-1935)

In ziua de 19 Septembrie 1935, ora 22 și 
34 minute, s'a stins viața renumitului creiator 
științific, Constantin Eduardovici Tziolkovsky și 
doliul național a cuprins întreaga Uniune So
vietică.

Dacă numele acestui om genial este atât de 
popular acum in țara lui, în alte țări recunoaș
terea lui ca promotor in domeniul aeronauticei 
și aviației sunt dobândiri recente, datorite, pu
blicității lucrărilor sale de mare interes și valoare.

Capriciul straniu a format viața tragică aces
tui om, cu mintea plină de viziuni geniale, care 
aproape toată viața a rămas neobservat, în ora
șul provincial Kaluga și de abia la bătrânețe, la 
vârsta de 60 de ani, imediat după revoluția ru
sească, Tziolkovsky a fost luat în considerație.

Veți întreba desigur, care a fost cauza aces
tei întârzieri și dece până la vârsta lui înaintată 
de 78 ani el nu a văzut realizarea proectelor 
lui cu toată genialitatea lor?

Răspunsul nu este simplu. Insă nu este mai 
puțin adevărat, că starea technicei și concepțiile 
in domeniul aviației timpului, au fost puțin 
prielnice pentru realizarea ideilor lui premature.

De abia atunci, când aviația a luat un avânt• » 
considerabil în Uniunea Sovietică, acest bătrân 
uitat a fost întinerit prin sprijinul material și 
moral, acordat de stat, pentru a da posibilitatea 
realizării proectului de dirijabilul complect me
talic, lăsând racheta interplanetară și altele, ca 
moștenire generațiilor viitoare. Soarta totuși a 
fost crudă. El moare înainte de realizarea proec
tului lui, care actualmente este în construcție.

Boală nemiloasă, cancer îi întrerupe viața și 
cei cari au urmat până acum sfaturile lui, vor 
termina cu succes opera aproape terminată, în
scriind numele Tziolkovsky, în istoria universală 
a aviației.

Note biografice

C. E. Tziolkovsky s'a născut în 1857, în sa
tul Ijevsk, comuna Spassk, județul Riazan, în 
familia unui pădurar. De mic copil a devenit 
surd în urma scarlatinei și na putut frecventa 
școala, însă a învățat singur, totdeauna fiind 
retras. La vârsta de 17 ani a știut calculul di
ferențial și integral, iar mai târziu a pătruns în 
mecanica teoretică. In 1880 devine profesor de 
matematică în satul Borovsc, județul Kaluga, 
continuând lucrările științifice în domeniul fizicei 
și astronomiei.

In această epocă lucrările lui atrag atenția 
profesorilor Joukovski și Sophia Kovalevskaia.

In 1885 Tziolkovsky începe lucrările pentru 
construcția unui dirijabil metalic, care n’a fost 
realizat până acum.

De abia în anul acesta, în urma unor sub
sidii de stat, Sovietele construesc un model de 
probă, care fără îndoială va da rezultatele aș
teptate atât de mult.

Începând din anul 1920 lucrările lui au fost 
publicate de stat, grație cărora numele lui a tre
cut granița, iar in 1932, in ziua aniversării de 
75 ani și demi-centenarului activității în dome
niul științific și ca inventator, a fost decorat cu 
ordinul Drapelul Roșu de muncă.

Moștenire technică
de prof. Rinin (traducere)

S’a stins Tziolkovsky. S’a stins entuziast de 
știință, neobositul inventator și muncitor filozof. 
S’a stins un om inimos, atent, bun, sensibil. In 
această sensibilitate, în această dispoziție de a 
ajuta, se ascunde acest farmec de respect, pe 
care d-a căpătat Tziolkovsky din partea celor 
cari l-au cunoscut.

El n’a lăsat fără răspuns nici o scrisoare din 
cele sute și poate chiar mii, care i se trimeteau 
din toate colțurile Uniunei și din străinătate.

In scrisorile lui, el foarte des a desfășurat 
teoria unor probleme technice, dând schițele di
feritelor construcții, de multe ori anexând lucră
rile lui gratis, cu toate că edita cu puținii lui 
bani.

Lucrările lui Tziolkovsky sunt multiple. El 
inventa: mașini de scris, avioane, roți de apă, 
dirijabile, pompe, tuburi aerodinamice, aparate 
pentru captarea energiei solare. Insă foarte multe 
cunoștințe a depus pentru problemele din aero
dinamică, aviație și mișcarea reactivă.

Intere sandu-se de ideia posibilității sborului 
omului, Tziolkovsky hotărăște în lipsa datelor in 
literatură, să experimenteze singur.

El studiază sborul insectelor și păsărilor, cons- 
truește primul tunel aerodinamic în Rusia și cu 
ajutorul lui cercetează.

Putem numai să ne mirăm, cum el a reușit 
cu mijloacele lui modeste, în condițiuni primi
tive, să execute in timpul acela, numeroase și 
interesante lucrări, obținând rezultate cari, cu 
precizie suficientă pentru timpul acela, au ex
plicat legi fundamentale rezistenței aerului.

In 1908 el publică in revista „Sburătorul"
x



rezultatele nouilor experiențe executate în tune
lul aerodinamic, insă de dimensiuni mai mari, 

g îndreptând atenția deosebită asupra mișcărilor 
de aripi.

In 4895 el scoate de sub tipar o lucrare 
„Aeroplanul" sau aparatul sburător, asemănă
tor păsărilor. In ea el desvoltă teoria lui origi
nală, a sborului avionului, dă schițele construcției 
lui și determină puterea motorului. Remarcăm, 
că in timpul acela, calcule analoage pentru 
avioane, în Rusia, încă n’au fost.

In această lucrare Tziolkovsky se aseamănă 
foarte mult in detalii de construcție și de calcule 
cu avionul realizat 8 ani mai târziu, de frații 
Wright in America.

In 4929 Tziolkovsky scoate un nou studiu 
despre aviație „Noul Avion". In această lucrare 
el desvoltă o ideie, despre construcția avioanelor 
mari fără fuselaj. Remarcăm, că după această 
ideie, in Uniunea Sovietică a fost făcută o în
cercare, pentru construcția de planouri de pânză.

In ultimii ani Tziolkovsky a fost preocupat 
de problemele sborului stratosferic și a propus 
o schemă a construcției unui stratoplan demi- 
reactiv. Lucrările lui, in domeniul aeronautic, 
adică sborului cu ajutorul aerostatelor, sunt mul
tiple și variate.

Din lucrările sale teoretice trebuie să re
marcăm: „Aerostatul metalic cu comandă" 
(1892), Aerostatul metalic cu comandă pen
tru 200 de oameni" (1896) și multe altele.

Ca incheere a acestor lucrări a apărut lucra
rea „Dirijabilul Metalic" (1934), lucrare mare, 
conținând 270 pagini, unde autorul calculează 
detailat și dă proect unei construcții originale de 
dirijabil metalic, al cărui model de încercare se 
construește actualmente la Moscova.

O atenție deosebită merită metoda introdusă 
de Tziolkovsky, așa zisa metodă hidrostatică, 
pentru încercarea dirijabilului in condițiuni de 
laborator. Această metodă clasică se întrebuin
țează actualmente pe larg, in toate laboratoarele 
hidrostatice.

In domeniul sborului, pe principiul reacțiunei, 
Tziolkovsky a lăsat o serie întreagă de lucrări 
originale și calcule complectamente noui și ex
trem de interesante ca lărgime și atractive ca 
perspectivă.

Prima lucrare a lui, in acest domeniu, a apă
rut in 4903, sub denumirea „Explorarea spa

țiului interplanetar cu ajutorul aparatelor 
reactive".

In prima dată Tziolkovsky dă ideia construc
ției unei rachete, pentru pasageri, pe principiul 
combustibilului lichid (hidrogen și oxigen], în
tocmește calculul complect al condițiunilor de 
sbor, stabilește și rezolvă ecuații diferențiale sbo
rului rachetei și in sfârșit emite concluzia ge
nială a posibilității de a rupe lanțul legii gra
vității și cu ajutorul acestei rachete să se trans
porte in spațiul cosmic, cu scopul să ajungă 
până la planetele apropiate.

Lucrarea lui complectă, care cuprinde toate 
lucrările sale precedente in acest domeniu, a 
apărut în 4934 sub titlul „Mișcarea Reactivă".

Tziolkovsky este primul care dă datele tech- 
nice pentru construcția unei rachete, pentru trans
port de pasageri, acționată de combustibil lichid, 
specifică; care combustibil este mai rațional și 
dece, propune sistemul de pompare al combus
tibilului în camera de combustie, concepe siste
mul ingenios de răcire a pereților rachetei cu 
vapori de oxigen lichid, in mod rațional stabi
lește pozițiile pentru cârme de conducerea ra
chetei și maselor mobile in interiorul ei, pentru 
stabilitatea in sbor.

In străinătate nu s’a știut despre lucrările lui 
Tziolkovsky. Acolo, mult mai târziu, ecuații iden
tice și rezultate analoage au obținut alți savanți, 
în Franța Esnault Pelteri în 4943, in Statele 
Unite prof. Goddard în 4949 și in Germania 
prof. Oberth în 4923.

Problemei rachetei, in timpul actual, i s’a dat 
o importanță mare în toate țările, intrucât nu
mai cu ajutorul ei se speră rezolvarea proble
mei vitezei de sbor.

Acum, in toate țările se recunoaște prioritate 
lui Tziolkovsky în calcule și idei fundamentale 
de construcția rachetei, pentru transport de pa
sageri și pe drept il numesc — patriarhul sbo
rului reactiv.

Mult timp Tziolkovsky va rămâne ca inspira
tor și profesor, pentru toți cei cari s’au îndrep
tat spre soluționarea uneia din cele mai com
plicate probleme technice — problemei vitezei 
de sbor și încă foarte mult timp moștenirea lui 
technică, in acest domeniu, va rămâne ca isvor 
prețios de sfaturi și idei — a căror realizare 
este datoria urmașilor și elevilor lui.

V. T.



Benzolismul
întrebuințarea pe o scară întinsă a benzolului în 

aviație și în industrie, m’a hotărît să studiez apro
fundat chestiunea intoxicațiilor cu benzol, adică ben
zolismul.

Cap. I.

Noțiuni sumare de chimie asupra benzolului.

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

E o fracțiune din distilarea gudroanelor de huilă, 
ce trec sub 170 grade. Șase-opt kgr. de benzol se 
scoate dintr’o tonă de huilă.

Benzolul se mai obține și prin debenzolajul petro
lului. Benzolul rectificat (90-100 110) este un excelent 
combustibil omogen, cu putere calorică superioară: 
10000 calorii pe kgr.

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

Amestecat cu toluen acest punct scade. Deasemenea 
și în cazul când se amestecă cu esențe de petrol.

Benzolul este foarte puțin solubil în apă, mai mult 
în eter, alcool, acetonă. Volatilitatea benzolului crește 
cu căldură. Așa se explică numărul mare de intoxi
cații în timpul verii sau în atelierele prea încălzite.

Cap. II.
Benzolul în terapeutică.

Benzolul a fost propus în terapeutică de Koranyi și 
anume în tratamentul leucemiei. Farmacopeia france
ză recomandă: LX picături pe zi (Aubertin Pârvu), în 
capsule gelatinoase sau amestecat cu un oleu oare
care, peros. Farmacopeia germană recomandă : 1.0 pro 
dosi—6.0 pro die, în Polycythaemia rubra. In codex 
medicofarmaceutic al autorilor: dr. Deleanu și dr. L. 
Coniver (1927) găsim, că este indicat în contra cata
rului pulmonar, tusei, fermentațiilor stomacului, vier
milor intestinali, trihina, leucemie. Se dă II—XXV pi
cături de 3—4 ori pe zi în capsule gelatinoase. Doza 
maximă pro dosi: 1,50 iar pro die: 6.0.

In legătură cu acest capitol, rezumăm articolul «Con
tribuție la studiul modificărilor sângelui în cursul tra
tamentului leucemiei mieloide cu benzol» al lui V. R. 
GA1VORONSKY din Saratov, publicat în «Terapeuti- 
cesky Archiv» vol. II, fasc. 2. 1924.

Autorul a făcut observații pe șase cazuri. Trage ur
mătoarele concluzii: procentul de ematii și emoglobi- 
nă crește net, dar aceasta începe după încetarea, me- 
dicației. Dispar ematiile nucleate și anoliile de culoare, 

formă și diametru. Leucocitele scad chiar sub normal. 
Formula leucocitară nu revine la normal. Mielocitele 
o diminuare absolută si relativă. Polinuclearele neu- *
trofile cresc în detrimentul mononuclearelor. Procentul 
de limfocite tinde să se apropie de normal. Numărul 
lor absolut rămâne aproape de normal. Procentul de 
polinucleare eosinofile și basofile suferă o diminuare 
în timpul reșutelor. Autorul crede, că benzolul este 
superior din acest punct de vedere razelor X și Tho- 
riului. întrebuințarea însă a benzolului nu este și ea 
lipsită de inconveniente: turburări digestive, albumi- 
nurie, etc.

Cap. III.

Istoric. Faza medicoexperimentală.

încă înainte de 1870 s’au făcut cercetări, spre a se 
stabili gradul de toxicitate al benzolului, întâiu la ani
male, apoi la om.

Cercetări experimentale solide, se pare că le-a făcut 
Benech, un fiziolog francez, care și-a publicat rezul
tatele, în C. R. S. de Biol. 1878, pag. 353. Din lucra
rea sa extragem următoarele observațiuni: la anima
lele supuse la inhalații de vapori de benzol, recipiente 
de sticlă închise, a observat în cazul că doza admi
nistrată era sub cea mortală, o serie de crize convul
sive, urmate de turburări ale echilibrului. In cazul 
dozelor mortale, autorul a însemnat următoarele simp- 
tome: convulsiuni, tremurături musculare, abolirea 
mișcărilor voluntare, hipotermie, tahicardie, tahipnee, 
moarte.

Nouăsprezece ani mai târziu, la un congres de la 
Moscova, Santesson a comunicat alte experiențe. Apoi, 
în ordine cronologică, a mai comunicat: Doiendorff, 
Zeitschr. f. klin. Med. 4901, pag- 42, Lewin, Munch, 
med. Woch. p. 2377, Desbouis & Langlois, J. de phy
siol. et de pathol. gen. vol. IX, Paris, 1907. pag. 
253-60, care au studiat acțiunea cantităților mici de 
vapori de benzol asupra sângelui animalelor, ameri
canul Selling, care a reușit să pună în evidență ac
țiunea net toxică a benzolului asupra organelor ema- 
topoietice (măduvă osoasă, ganglioni limfatici) și să 
arate că benzolul are acțiune distructivă asupra leu- 
cocitelor, mai ales asupra polinuclearelor. Probabil, că 
în urma acestor cercetări, Koranyi a recomandat ben
zolul în tratamentul leucemiilor mieloide, încă din 1916.

Acest tratament l-a încărcat între alții și Vaquez & 
Jacoel, Aubertin-Pârvu, Levy-Bruhl, etc.

Cap. IV. 
Toxicologie.

Doza toxică e greu de stabilit exact. Ea variază cu:
a) Compoziția chimică variabilă a benzolului
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1. Vârsta — cei tineri sunt foarte sensibili.
2. Sexul —Femeia este foarte sensibilă.

Bolile pulmonare cari reduc 
câmpul de ematoză.
Nefritele, cari împiedecă eli
minarea toxicului.
Alcoolismul, care atinge celula 
cerebrală și ficatul. 
Tabagismul.
Cardiopatiile.
NeurozeJe.
Obesilatea.

i

l
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prezentă 
fiziologică

6. Profe
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Sarcina.

Cei cari lucrează multă vreme 
în mediul încărcat cu vapori 
de benzol.

că:S’a stabilit empiric,
A) 10 mmgr. de benzol la litru de aer, produc o 

sensație de rău.
13) 15 mmgr. de benzol la litru de aer, respirat 

timp de 'l2 oră, dă oboseală, confuzie mintală.
C) 20 mmgr-30 mmgr. la litru de aer respirat câ

teva ore, produce pierderea cunoștinței.
Raportul dintre:

Toxicitatea benzinei , , ..._ , „ T. ,
rp—r-r—---------- r------------------- ,■■■■ . este egal cu 1/10 după kohn.toxicitatea benzotului r
Intoxicația benzolică se face exclusiv pe cale respi

ratorie, E ’posibilă însă și pe cale cutanată, la cei cu 
excoriațiuni, crăpături, plăgi și mai ales la cei cari 
manipulează benzolul: aviație, fabrici de cauciucuri, 
ateliere de curățătorie, etc.

Proporția toxică reținută de organism este de 80—84% 
din vaporii de benzol aflați în atmosfera respectivă.

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

Gravitatea intoxicației depinde în general de durata 
în care a 
cantitatea

stat un individ în mediul benzolat și de 
de benzol oprit de organism.

Cap. V.
Simptomatologie.

Tabloul simptomatologie al benzolismului ne impune 
alcătuirea a două categorii de simptome și anume: 
1. Intoxicația acută și 2. Intoxicația cronică.

B) formă 
gravă

beție euforică, urmată de:

A) forma j 
ușoară

ațipeală 
vertije 
cefalee 
nausea 
vărsături 
mers greoi 
imposib. de 
a fugi.

Dacă individul - 
nu-i scos imediat 
din mediul ben
zolat,

r accese convulsive cu mișcări
i tonicoclonice.

paralizie.
pierderea cunoștinței 
midriază pupilară cu imobilitate' 
pupilară.
stare delirantă.
comă

! moarte prin paralizie respira- 
l torie.

A) latentă

o
N
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B) Formă 
nervoasă

a) ușoară: stare de beție, 
cefalee, vertije, asurzire, fur
nicături în membre, sensație de 
frig, epistaxis, constipație, gas- 
tralgii, anorexie, nausea, văr
sături, congestia mucoasei buc- 
haleine cu miros de benzol, 
hipertermie, irilabilitate, abo
lirea refl, faring, midriază, eo- 
sinfilie, ușoară polinucleoză, 
probabil consecutivă excitației 
inițiale și transitorie a orga
nelor ematopoetice

(Desbouis & Langlois).
b) gravă asemenea boalei 

lui Werlhof
In plus de cele de mai sus:
a) Sindron anemo-emorag. 

cu:
Gingiv. scorbuti formă pur

pura, emoragii multiple: gas- 
troenter, nazale, renale, uterine.

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

c) Necroză osoasă (Lovy).
d) Scăderea No. glob, roșii, 

fără mari modificări morfolo
gice, nici prea multe elemente 
tinere.

e) Scăderea valorii glob, 
până la 2O-3O°/o și mai mult.

f) Diminuarea plachetelor 
sanghine.

g) Emoglob. 8-15% Șahii.
h) i întârzierea coagulab.
i) Mărirea timpului de sân- 

gerare.
j) Culoarea roșie a sângelui 

ca în intox. cu oxicarbon.
l) Leucopenie, care apare 

după o scurtă durată de leu- 
cocitoză.

Inversarea form, leucocitare 
prin apariția unei limfocitoze 
relative foarte precoce, 40% 
după Teleki.

După Teleki și Weiner, care 
au observat cazuri numeroase, 
Klin woch 1924 pag. 226, ea 
apare înaintea leucopeniei.

E un simptom precoce prin 
care anticipăm diagnosticul.

m) Asfixie.
n) Crize epileptoide,
o) Comă adâncă și de lun

gă durată (Kolsch)).
p) Moartea survine în 1/2°/o 

din cazuri (Barker, Claude, 
Flandin, Lenoir, Roberti, Sel
ling).

Diminuarea forței musculare.
Sensibilitatea trunchiurilor 

nervoase la presiune. Abolirea 
reflex, faringian. Exagerarea 
refl, rotuliene. Midriază. Am
bliopie. Nevriiă retrobulbară. 
Nistagmus. Edem al pupilei. 
Polinevrite frecvente memb. 
su p.(Peters, Soupault, Francois, 
Dufour), rar la memb. infer.



Cap. VI.
Pronostic.

El trebue să fie rezervat totdeauna. O scădere a 
numărului leucocitelor până la 1500 pe mmc. de sân
ge impune totdeauna un pronostic fatal.

Cap. VII.
Profilaxie.

Acest capitol cuprinde următoarele:
1. Cercetarea cât mai des a aparatelor industriale 

benzolifere, pentru a preveni ieșirea vaporilor de ben
zol și a preîntâmpina benzolarea atmosferei.

2. Supravegherea celor cari curăță depozitele de 
petrol și obligarea lor de a lucra cu măști industriale 
speciale.

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

4. Ungerea mâinilor lucrătorilor, mai ales a acelora 
cu soluții de continuitate cât de mică, cu glicerina.

5. Selecția medicală a lucrătorilor. Să se elimine: 
alcoolicii, tabagicii, anemicii, suferinzii de plămâni, 
cardiopații, nefropații, copiii sub 18 ani, femeile în
sărcinate, emofilicii.

6. Controlul medical ebdomadar al lucrătorilor. Con
trolul lunar al sângelui. Vor fi scoși definitiv din fa
brică sau atelier cei găsiți cu:

a) leucopenie și limfacitoză.
b) emoragii (bucogingii) vocutanate. Epistaxis, Me- 

troragii. Purpure.

Cap. VIII.
Tratament.

Tratamentul benzolismului constă din:
1. Scoaterea imediată a individului din mediul ben- 

zolat.
2. Transportarea lui culcat, la aer curat și umbră.
3. Așezarea lui în poziție orizontală.
4. Respirație artificială, indiferent metoda.
5. Inj. cu cardiotonice, mai ales Coramine, Cardia- 

zol, Camfachin, Cafein.
6. Transfuzie de sânge.
7. Ser fiziologic intravenos.
8. Sub nici un motiv alcoolice sau substanțe grase, 

căci dizolvă benzolul.
9. Nick recomandă inj. intraven. de 5 cmc., de 10°/0 

emulsie de lecitină.
10. In formele cronice metoda Wipple, diferite pre

parate de ficat.
Clorură de calciu per os sau în injecții. Arseno- 

terapie. Raze X. Inj. cu «redoxon» Roche.
11. Exzirparea splinei a dat rezultate bune la ani

male.
Maior dr. Od. Apostol

medic șef al flotilei de aviajie de gardă
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Indicele octanic
Dintre caracteristicele benzinei și carburanților des

tinați funcționării motoarelor de avion, indicele octa
nic este fără îndoială cea mai importantă, care influ
ențează mai mult decât oricare alta asupra motorului 
de avion. în ceiace privește randamentul, consumația 
și durabilitatea lui.

Tendința continuă de a obține la motoarele de avion 
maximum de randament pentru o greutate unitară mi
nimă, a impus constructorilor de motoare următoarele 
modificări:

adoptarea sistemului de răcire cu aer, utilizarea 
compresoarelor,

mărirea raportului volumetric de compresiune.
Sistemul răcirii cu aer, dacă realizează pe de o- 

parte o reducere simțitoare a greutății motorului, crează 
pe de altă parte dificultăți în funcționarea lui, prin 
ridicarea temperaturii.

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

Pentru ușurarea aprinderii și favorizarea omogeni
tății amestecului gazos exploziv, în vederea măririi 
randamentului termic, motoarele așa zise «supra-com
primate», utilizează o compresiune volumetrică ridicată.

Din cauza presiunei, respectiv a temperaturii ridicate 
ce domnește în cilindri, aprinderea amestecului car
burant nu se mai face în mod normal, progresiv în 
toată masă gazoasă, ci se produce brusc numai asupra 
unei porțiuni limitate din amestecul carburant, dând 
naștere la fenomenul detonanței.

Acest fenomen are drept rezultat:



a) O creștere bruscă a presiunii în apropierea punc
tului mort superior, care se traduce ca niște lovituri 
de ciocan asupra pistoanelor, bielelor, axelor și palie- 
rilor vilbrequinului, având drept efect obosirea pre
matură a motorului.

&) O ridicare excesivă de temperatură, care poate 
provoca defecte de ungere, griparea segmenților, dis
trugerea supapelor și ghidurilor și în unele cazuri se 
poate ajunge chiar la topirea parțială a pistoanelor și 
a capetelor cilindrilor.

c) O diminuare apreciabilă a presiunii mijlocii și 
deci a randamentului motorului.

Pentru preântâmpinarea fenomenului detonanției la 
un motor, este necesar a se studia pe lângă calitatea 
carburantului destinat funcționării lui, forma camerii 
de explozie, modul de dispoziție a bujiilor și ventile- 
lor, avantajul de aprindere, răcirea culasei, forma cu- 
lasei, secțiunea cilindrului și presiunea amestecului 
gazos la finele compresiunii.

In ipoteza că toate aceste elemente au fost studiate 
și puse la punct în vederea unei perfecte funcționări 
a motorului, vom studia tendința la detonație numai 
în legătură cu calitatea carburantului utilizat.

Analizele făcute asupra benzinelor de avion au ară
tat, că tendința la detonație a benzinelor este în func
ție de constituția chimică, adică de natura hidrocar
burilor componente.

S’a ajuns astfel la concluzia, că benzinele cari au 
în constituția lor un procent mai ridicat la hidrocar
buri aromatice sau naftenice, posedă o putere antide- 
tonantă mai mare decât acelea, cari au la bază hidro
carburi parafinice.

Dacă hidrocarburile aromatice reduc inconvenientul 
detonației, este însă necesar ca ele să nu depășească 
un procent anumit, deoarece, prea multe aromatice 
favorizează combustiuni incomplecte, aucrasând bujiile 
și zădărnicind aprinderea.

Hidrocarburile ciclice saturate, fără a prezenta pro
prietăți antidetonante deosebite, constitue totuși un 
combustibil excelent.

Hidrocarburile dietilenice sunt a se evita, întrucât 
având tendințe de polimerizare, provoacă formarea 
de produse vâscoase, cari astupă țevile.

Constituția chimică a benzinei nu este însă un fac
tor hotărîtor în ce privește rezistența ei la detonație, 
întrucât puterea antidetonantă a diferiților derivați din 
fiecare grupă de hidrocarburi este foarte diferită.

Pentru determinarea puterii antidetonante a unui 
carburant, s’au construit aparate adequate, dintre care 
astăzi se întrebuințează pe scara cea mai întinsă apa
ratul C. F. R. (Cooperative Fuel Research Board), care 
funcționează în condițiuni stabilite de lucru. Rezulta
tul este indicat sub forma unui indice sau cifre oc
tanice.

Această cifră este obținută în comparație cu un 
combustibil tip, amestec de isooctan și heptan normal. 
Primul prezintă o rezistență maximă la detonație (100), 
în timp ce al doilea este foarte detonant (rezistența la 
detonație zero).

Făcând un amestec din aceste hidrocarburi, în di
ferite proporții, se poate stabili o curbă de rezistență 
la detonație.

Un carburant calificat cu cifra octanică 74 are o 
putere antidetonantă, echivalentă cu aceia a unui ames
tec compus din 74 părți isooctan și 26 părți heptan 
normal. Din țițeiul românesc asfaltos se poate obține 
o benzină (conform condițiilor stabilite de Subsecre
tariatul Aerului), cu o cifră octanică de 74—75° C. F. 
R. (Metoda motor).

Sub impulsul nouilor realizări în construcțiile mo
toarelor de avion, s’a studiat ridicarea cifrei octanice 
a benzinei inițiale, pe cale artificială, prin adăogire 
de substanțe așa numite antidetonante.

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

Substanțele antidetonante cuprind două categorii și 
anume:

a) Substanțe combustibile și antidetonante.
&) Substanțe antidetonante.
In prima categorie intră benzolul, tcluolul și alcoolul.
In categoria II intră: anilina, ferocarbonilul, nichel- 

carbonilul și tetraelvlul de plumb.
Dintre acestea se utilizează astăzi în mod obișnuit 

amestecul benzină-benzol și mai ales benzinele cu 
adaos de plumb tetraetyl.

Utilizarea benzolului ca antidetonant, în amestec cu 
benzină obișnuită, nu rezolvă definitiv problema car
buranților de avion deoarece:

1) Benzolul având un punct de congelare ridicat, 
proporția lui în amestec nu trebue să depășească 20%, 
dacă dorim a menține punctul de congelare al carbu
rantului sub — 50° G.

2) Căldura latentă a benzolului, fiind superioară ce
lei a benzinei de avion, mărește tendința de formare 
de ghiață în țevile de admisiune.

3) Puterea antidetonantă a benzolului scade simți
tor cu cât temperatura este mai ridicată, cum este 
cazul la motoarele răcite cu aer. z

Aceste inconveniente de ordin technic au fost com
plect înlăturate prin înlocuirea amestecului benzină- 
benzol cu benzină etilizată, a cărei utilizare astăzi este 
aproape universală.

Adaptarea acestei soluții a fost legată la început de 
o serie de inconveniente și anume:

I. Tetraethylul de plumb se descompune în timpul 
arderii în oxid de plumb, care tinde să se precipite și 
să se depoziteze pe diverse organe sub forma unei cruste.

Tendința de depunere a oxidului de plumb este 
proporțională cu procentul de plumb tetraethyl intro
dus în benzină și cu temperatura, în sensul că cele 
mai mari depozite s’au observat a se forma pe orga
nele motorului, cari în funcționare își asumă tempe
ratura cea mai ridicată, ca: supapele de eșapament, 
ghidul supapelor, pistoane și camera de explozie.

Această crustă, după o perioadă mai îndelungată de 
funcționare a motorului, poate atinge grosimi mari, 
cari în afară că micșorează schimbul de căldură dintre 
camera de explozie și mijlocul de răcire, poate pro
duce autoaprinderi și supraîncălziri.



Mai periculoase sunt însă depozitele de oxid de 
plumb, din locașurile segmenților, cari cu produsele 
rezultate din ardere formează o crustă dură și com
pactă, ce favorizează înțepenirea segmenților.

O compoziție tipică a crustei este:
Oxid de plumb . . 69,3%
Sulfat de plumb . . 13,0%
Bromură de plumb . 8,9%
Oxid de fier . . . 6,0%
Materii silicioase . . 0,4%
Substanțe organice . 1,2%
Diferite.................... 1,2%

Pentru înlăturarea acestor invonveniente, tetraethylul 
de plumb a fost înlocuit cu ethyl fluid, care este un 
amestec de tetraethyl de plumb cu bromură de etilen 
și petrol, în următoarele proporții în greutate :

Tetraethylul de plumb (C2 H5)4 Pb = 61,42% 
Bromură de etilen (C2 114) Br2 = 35,68%
Colorant — 0,25%
Petrol la complectare în volume.
Proporția de tetraethyl de plumb în volume este 

de 65,5°/0.
Prezența bromurii de plumb este necesară pentru a 

transforma oxidul de plumb, format în timpul ar
derii, în bromură de plumb, care fiind volatilă la 
temperaturi înalte, este eliminată odată cu gazele de 
eșapare.

S’a observat însă, că piesele cari posedă tempera
turile cele mai ridicate, favorizează totuși o depunere 
foarte slabă de oxid de plumb.

Din acest motiv răcirea, la motoarele destinate a 
utiliza benzină etilizată, trebue să fie perfectă. Pentru 
asigurarea răcirii supapelor de eșapament, acestea au 
fost construite în mod special, având introdus în tija 
lor sodiu metalic, care prin topire ia o parte din căl
dura capului supapei și o degaje prin tije.

II. «Ethylul fluid», prin rezistența bromurei de eti
len, exercită o acțiune corozivă asupra pieselor mo
torului, cari vin în contact cu gazele de ardere.

Această coroziune se manifestă atât la cald, în 
timpul funcționării motorului, cât și la rece, după 
funcționare. Coroziunea la cald este datorită bromurei 
de plumb, care exercită o acțiune cu atât mai puter
nică cu cât temperatura părților metalice, supuse ac- 
țiunei bromurei de plumb, este mai mare.

Coroziunile produse la rece sunt datorite vaporilor 
de acid bromhidric condensați pe supape și pe pereții 
cilindrului, după oprirea motorului.

Rezultatele obținute din încercările de laborator, au 
arătat că acțiunea corosivă a bromurei de plumb este 
în raport direct cu natura materialului atacat și cu 

temperatura. S’a constatat astfel, că oțelurile cele mai 
rezistente la corosiune sunt acelea cari conțin un pro
cent mai mare nichel-crom și din cari se construesc 
astăzi supapele și scaunele supapelor, înlocuind oțe
lurile normale siliciu-crom și bronzul de aluminiu, 
care este energic alacat de bromură de plumb.

In acest mod și inconvenientul coroziunei a fost 
complect înlăturat.

III. Tetraetylul de plumb ca atare este otravă foarte 
puternică; prin urmare gazele de ardere, provenite 
din combustia benzinei etilate, vor exercita la rândul 
lor o acțiune toxică asupra organismului.

Această concluzie, lansată de către cei cari nu ve
deau cu ochi buni utilizarea etilului fluid ca antide
tonant, este complect falsă, deoarece plumbul tetrae
thyl este adăogat în benzină în cantități minime 
(max. 0,8%o în volume), astfel că el își pierde com
plect proprietățile sale toxice.

Din contră, am putea spune, că oxidul de carbon 
rezultat din arderea benzinei și conținut în gazele de 
eșapare prezintă un pericol mult mai mare de toxi
citate.

După cum am arătat mai sus, toate inconvenientele 
prezentate la început de către tetraetylul de plumb 
au fost complect înlăturate, astfel că astăzi, utilizarea 
lui ca antidetonant nu prezintă decât avantagii.

Dintre acestea remarcăm că: a) plumbul tetraethyl 
nu are nici o influență dăunătoare asupra punctului 
de congelare și nici asupra oricărei caracteristici fizi
ce ale benzinei:

V) valoarea sa antidetonantă nu se micșorează întru 
nimic la temperaturi ridicate, cum se întâmplă cu alte 
produse.

c) din punct de vedere economic plumbul tetraethyl 
este cel mai indicat a se utiliza ca antidetonant, deoa
rece posedând o putere antidetonantă foarte ridicată, 
este de-ajuns a se adăoga în cantități foarte mici, pen
tru ca să mărească considerabil indicele octanic al 
benzinei de bază.

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

Procentul de plumb tetraethyl depinde însă de in
dicele octanic ce se urmărește a se obține, precum și 
de indicele octanic al benzinei de bază.

Este de remarcat, că acțiunea antidetonantă a tetrae- 
thylului de plumb după o anumită limită nu mai 
crește, ci tinde să-și mențină o valoare constantă.

Ing. Gh. Garofeanu



Un nou avion rapid german:

Junkers Ju 86
Puternica industrie aeronautică germană, 

care de câtva timp se manifestă atât de stră
lucit în toate domeniile — militare și civile — 
a produs un nou exemplar de avion comer
cial, ce depășește pe cele mai bune aparate 
de acest fel, existente astăzi în funcțiune pe 
liniile aeriene.

Este vorba de un nou aparat, conceput și 
executat în cunoscuta fabrică Junkers-Flugzen- 
gmerk A. G. din Dessau. După Junkers-u\ 460, 
după Junkers-u\ 60, aparate admirabile pentru 
scopul lor, această fabrică dă acum la iveală 
un bimotor, ce poate zbura — cu 10 pasageri și 
echipaj — cu o viteză normală de drum de 
340 km/oră.

Noul Junkers-Ju 86 este construit după tipul 
cunoscut al casei germane, adică: monoplan 
cu aripă joasă, prevăzut cu dispozitivul de 
hipersustentajie propriu (voleți de intrados, 
pe marginea de fugă), de construcție com
plect metalică; îmbrăcămintea aripilor, de 
astă dată, este netedă.

Avionul este bimotor, motoarele fiind cu 
răcire directă prin aer.

Fuselajul, de un perfect profilaj aerodina
mic, are în partea din fată, sus, cabina de 
comandă, iar în centru o confortabilă cabină 
pentru 10 pasageri. Aranjamentul interior, 
dispozitivele de încălzire, aerisire, eliminarea 
zgomotului, etc. sunt tot ce poale fi mai per
fect, pentru timpul actual.

Terenul de aterisare este escamolabil

Motoarele au compresoare, ce restabilesc 
puterea la 2000 metri înălțime. La această 
înălțime viteza maximă depășește 360 km. 
pe oră, iar viteza normală este de 340 km. 
pe oră.

Prototipul acestui avion a fost supus încer
cărilor în cursul lunei Octombrie c. Rezulta
tele acestor încercări fiind excelente, este 
probabil că aparatul va fi comandat în serie 
mare, pentru a fi pus în funcție, în cursul 
anului 1936, pe liniile aeriene ale societății 
Lufthansa.

Vom reveni, cu amănuntele de construcție, 
când ne vor fi comunicate de fabrică.



Polonia în fruntea clasamentului
„Gordon Bennett“

pentru cupa

Varșovia, Octombrie 1935

In zilelele de 14 și 15 Septembrie, s’au ținut la 
Varșovia probele pentru cel de al XXllI-lea concurs 
de baloane rotunde libere, pentru cucerirea Cupei 
Gordon-Bennett. Această cupă a fost donată în anul 
1905 de către ziaristul american Gordon-Bennett, 
care a alcătuit și un regulament al concursurilor, 
bazat pe un principiu foarte simplu: învingăto') va 
fi declarat acela, care va ateriza cel mai departe în 
linie dreaptă dela locul de pornire.

Primul concursă avut loc in anul 1906, in Franța, 
iar pornirea baloanelor înscrise la concurs s’a făcut 
din grădinile Tuillerie din Paris, cu participarea a 
16 candidați din 1 țări. A învins Statele Unite, prin 
sir F. P. Lahm, acoperind 641 km., în 22 de ore de 
sbor, anume din Paris până la Huli în Anglia, tra
versând canalul la Manche.

Condițiunile de participare admit la concurs nu
mai baloanele cu o capacitate de maximum 2200 
metri cubi, umplute cu acelaș fel de gaz și anume 
gaz aerian, cum a avut loc in anul curent, cu o pu
tere de ridicare de 0,1 kg. Echipajul balonului, făiă 
a se ține seamă de mărimea balonului, trebue să fie 
compus din 2 persoane, iar fiecare țară participantă 
nu are dreptul să înscrie la concurs mai mult de S 
baloane. Înscrierile la concurs se fac numai prin 
Aeroclubul țării respective. Clasificarea generală se 
face după distanța străbătută in linie dreaptă, pe 
baza certificărilor autorității celei mai apropiate de 
locul de aterizare. Premiul principal, Cupa Gordon- 
Bennett, revine Aeroclubului învingător, care are obli
gația să organizeze în anul următor concursul. Clu
bul, care câștigă de trei ori pe rând cupa, o reține 
definitiv, inslituindu-se în acelaș timp o cupă nouă, 
pe baza aceluiaș regulament.

Mai jos, dau rezultatul concursurilor dela 1906 
până in 1935 inclusiv:
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1 1906 Paris 16 7 St. Un. F. P. Lahm 647 22
2 1907 St. Louis 9 4 Germ. O. Ersbloh 1403 40
3 1908 Berlin 23 8 Elv. M. Schaek 1212 72
4 1909 Ziirich 17 8 St. Un. W. Mix 1111 35
5 1910 St. Louis 10 4 A. R. Hawley 1887 44
6 1911 Kansas C. 6 3 Germ. O. Gericke 758 13
7 1912 Stuttgart 20 9 Franfa M. Bienaime 2191 46
8 1913 Paris 18 8 St. Un. R. Upson 618 43
9 1920 Birmingh. 7 4 Belgia E. Demuyter 1769 41

10 1921 Bruxelles 14 7 Elv. Armbruster 766 27
11 1922 Geneva 19 7 Belg. E. Demuyter 1372 26
12 1923 Bruxelles 21 8 1155 21
13 1924 17 7 714 45
14 1925 18 7 M. Veenstra 1345 47
15 1926 Anvers 17 7 St. Un. W. T.v. Orman 861 16
16 1927 Detroit 15 8 E. J. Hill 1198 —
17 1928 12 7 W. Kepner 740 43
18 1929 St. Louis 9 6 W. van Orman 548 —
19 1930 Cleveland 6 4 873 —
20 1932 Basel 16 7 T. Settle 1550 —
21 1953 Chicago 6 5 Polon. F. Hynek 1361 39
22 1934 Varșovia 15 8 1333 45
23 1935 » 13 7 » Burzynski 1620 51

Așa cum rezultă din tabelul de mai sus, atât in 
ceiace privește durata sborului, cât și în privința dis
tanței, nu se poate vorbi despre progrese. Distanța 

cea mai mare a fost acoperită în 1912 de către pi
lotul francez Bienaime cu 2191 km., iar durata de sbor 
de către elvețianul Schaek in 1908, cu 72 ore și 25 
minute. In privința câștigării cupei, ea a revenit 
odată Belgiei, de două ori Statelor Unite și odată 
Poloniei.

Pentru prima oară Polonia ia parte la concurs 
în anul 1932 la Basel, iar în anul următor la Chi
cago, balonul polonez «Kosciuszko», pilotat de căpi
tanul I. Hynek este clasat primul. Prin aceasta, or
ganizarea celui de al XXII-tea concurs a revenit Po
loniei, care câștigă pentru a doua oară locul întâiu. 
Anul acesta, Aeroclubul Poloniei organizează pentru 
a doua oară concursul și câștigă pentru a treia oară 
locul întâiu cu balonul «Polonia II», pilotat de către 
căpitanul Z. Burzynski (ajutor locot. Wl. Wisocki). 
La concursurile dvr Septembrie Polonia a prezentat 
3 baloane: «.polonia II», pilot căp. Z. Burzynski, 
« Warszawa II», pilot căp. A. Janusz și «Kosciuzko», 
pilot F. Hynek (învingătorul ultimelor două con
cursuri). In general însă, la concursurile din anul 
acesta s’au prezentat 5 baloane de construcție și din 
material polonez; în afară de cele trei baloane, cari 
au reprezentat culorile Aeroclubului Poloniei, au mai 
participat: balonul «Zurich», cumpărat de către Ae
roclubul Elveției și balonul «Torun», împrumutat de 
către Aeroclubul Olandei.

Organizarea concursului pentru cupa Gordon- 
Bennett din anul acesta, fund al AX111-lea dela fun
darea ei, a durat câteva luni de zile, iar pregătirile 
au reușit excelent. S’a depus muncă de conducătorii 
Aeroclubului Poloniei, de Liga pentru apărarea ae
riană și contra gazelor (LOPP), precum și a orga
nizațiilor de baloane militaie. Centrul de baloane mi
litare din Legjonowo și a fabricei de baloane din 
aceiași localitate, nu numai că a mulțumit pe deplin 
pe participanții străini, dar a contribuit în mare 
măsură la câștigarea definitivă a cupei de către Ae
roclubul Poloniei. Vastul câmp dela Mokotow, care 
altădată seivia de aeroport civil și militar al Varșo
viei, amenajat in mod special pentru competițiuni 
sportive aeriene și defilări militare, este prevăzut cu 
tribune încăpătoare, care poate să îngrămădească 
peste o sută de mii de spectatori. Ele erau încărcate 
atât în preziua concursurilor, când au avut loc com
petițiuni aeriene foarte interesante, în cadrul unui 
meeting foarte reușit, cât și in ziua de 15 Septem
brie, când s’a dat plecarea celor 13 baloane partici
pante. Numărul 13 a fost corijat cu alte două ba
loane cu post de radio, corespondenți de presă și 
poștă, prevăzută cu ștampila concursului Gordon- 
Bennett.

Concursul a fost onorat cu prezența președintelui 
Bepublicei, domnul prof. Ignacy Moscicki, a membri
lor guvernului polon, ai corpului diplomatic și a unui 
mare număr de corespondenți străini.

Comitetul de organizație a fost condus de către d. 
col. pilot Czeslaw Filipowicz, vice președintele Aero
clubului Poloniei, ajutat de către d. col. pilot Wols- 
zlegier Jan, șeful dep. baloanelor din Ministerul Ar
matei. Reușita technică a concursurilor însă, revine 
în întregime d. col. Juljan Sielewicz, comandantul 
centrului de baloane din Jablonna-Legjonowo și d. 
maior ing. Stanislaw Mazurek, șeful fabricei de ba-



Ioane din Legjonowo lângă Varșovia. Faima acestei 
fabrici se datorește de fapt numai maiorului Mazu
rek, ale cărui lucrări sunt cunoscute în tot Apusul 
și bine apreciate de cercetătorii la mari înălțimi, în 
frunte cu prof- Alexandre Piccard, care și-a coman
dat noul balon stratosferic la fabrica condusă de 
maiorul Mazurek.

Valoarea materialului technic polonez, s’a arătat 
a fi chiar superior celui similar din Apus, cucerind 
rezultate dintre cele mai frumoase, nu numai în di
recția baloanelor, dar și în aviație in general, așa 
cum s’a dovedit cu ocazia, Challenge-ului Aerian din 
anul tiecut și a repetatelor demonslrațiuni aviatice 
internaționale, chiar și în țară la noi. Nu este însă 
mai puțin adevărat, că la valoarea technică a ma
terialului aviatic, se adaogă și valoarea materialului 
uman. Pregătirea și selecționarea lui se face cu 
foarte mare grife, dar ceia ce este mai lăudabil, 
piloții singuri își fac un punct de onoare din a co
respunde tuturor așteptărilor.

Este locul să adaog aci și câteva cuvinte de admi
rație pentru perfecta funcționare a serviciului de 
presă propagandă și informațiuni, condus cu multă 
pricepere de redactorul locot. Juljan Baykowsky, aju
tat de către d. Wilcomirski din Aeroclubul Poloniei. 
Mulțumită lor, corespondenții străini și cei polonezi 
au avut munca lor foarte mult ușurată, fiind infor
mați cu preciziune și promptitudine.

*

Ziua de 14 Septembrie a fost rezervată exclusiv 
competițiunilor aeriene de avioane poloneze, ale Aero
cluburilor regionale. S’au prezentat publicului dife
rite tipuri de avioane, dela cel mai mic la cel mai 
mare, acrobații, precum și evoluția primului Autogir 
cumpărat din Anglia de către Polonia, care odată 
cu acest aparat a cumpărat din Anglia și licența 
de fabricare. Apariția Autogirului, prima dată ară
tat publicului polon, a produs un efect neașteptat. 
Valoarea aparatului a fost scoasă în evidență, pu- 

nându-l să evolueze în paralel cu cel mai perfect 
avion de turism polonez RWD 9, învingătorul Chal- 
jenge-ului din 1934.

Ziua a doua a fost complectată cu un program 
foarte bine alcătuit, care a durat dela orele 12 la 
orele 18,30', când ultimul balon a părăsit aeroportul. 
Prima parte a programului a fost rezervată din 
nou demonstra tăunilor avioanelor poloneze, planoa- 
relor, autogirului și saltului cu baloane, sport de
numit «jumping». In afară de evoluțiunile impresio
nante ale planoarelor, publicul a avut ocaziunea să 
urmărească sborul unui planor cu motor redus (de 
motocicletă), care a sburat cu o viteză de 45 km. pe 
oră. Acest planor a fost construit de către secțiunea 
de aviație a Școalei Politechnice din Varșovia. Apoi, 
o altă demonstrație foarte interesantă a fost și proba 
de viteză întie avioanele poloneze de toate tipurile și 
mărimile, pe o trasă triunghiulară care putea fi ușor 
urmărită de publicul din tribune. Alături deavionetele 
și avioanele de construcție poloneză: R WD-8, R WD-13, 
PZL-27, PWS-14, P-24 și Fokker de comunicație a 
luat parte la concurs și cel mai nou tip de avion de 
comunicație și transport al liniilor aeriene polone 
LOT, uriașul «Douglas». Concursul a fost câștigat 
de către avionul PZL-27, condus de către căpitanul 
Orlinski. Sborul impunător, cu o viteză aproape 
400 km. pe oră, cu virajurile sale în plină viteză, a 
produs o impresie cu greu de descris. O altă probă, 
tot atât de interesantă a fost și remorcarea în aer 
a unui avion RWD-8 fără elice și cu motorul stins, 
de către un alt avion RWD-13.

In fine, la orele 15,35’ este adus în fața tribunei 
oficiale primul balon: Belgica, pilotat de către D. 
Ernest Demuyter. Concursul Gordon-Bennett este 
deschis în mod oficial. In sunetele imnului național 
belgian, după ce pilotul a rostit câteva cuvinte oca
zionale la microfon, balonul părăsește liniștit și im
punător câmpul, luând direcțiunea spre Răsărit. La 
fiecare plecare a baloanelor următoare, se repetă 
aceiași ceremonie a executării imnurilor naționale 
respective și rămasul bun al zecilor de mii de spec
tatori, din ce în ce mai entuziasmați. Intre timp, 
publicul participă cu înfrigurare la «concursul mi
cului Gordon-Bennett», dând drumul în necunoscut 
la mii de balonașe colorate, fiecare având in loc de 
nacelă o carte poștală cu adresa și numele partici
pantului. Adevărate stoluri sburătoare de planete, 
cu sute de sateliți în jurul lor, porneau către un țel 
necunoscut. Poate pentru prima dată când fiecare 
din conaționalii piloților participant, dorea cu con
vingere îndepăi tai ea cât mai grabnică a celor plecați 
și să-i știe cât mai departe de ei, cu toată simpatia 
pe care le-o manifesta.

O săptămână întreagă de așteptare, o săptămână 
de înfrigurare, până, ce s’a aflat cu oarecare precizie 
locul de aterizare al baloanelor. Și alte zile de ne
liniște, până ce s’a publicat comunicatul oficial cu 
rezultatul definitiv.

Pe baza acestui comunicat, publicul a aflat că Po
lonia a câștigat primul și al doilea loc in clasamen
tul general, obținând în acelaș timp și Cupa Gordon- 
Bennett definitiv, lată clasamentul celor 13 baloane 
participante din anul acesta:

1. «Polonia II» — pilot Burzynski (1620 km.).
2. «Warszawa II» — pilot Janusz (1540 km.).
3. «Belgica» — pilot Demuyter (1448 km.).
4. «Erich Deku» — pilot Gotze Kail jr. (1360 

km.).
5. «Kosciuszlco» — pilot Hynek (1275 km.).
6. «Torun» — pilot ten Bosch Maurits (1018 

km.).
7. «Maurice Mallet» — pilot Dolfuss (758 km.).
8. «Lorraine» — pilot Boilard (731 km.).
9. «Bruxelles» — pilot Quersin (672 km.).

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

11. «Zurich III» — pilot Tilgenkamp (565 km.).
12. «Deutschland» — pilot Stiăber (550,5 km.).
13. «U. S. Navy» — pilot Tyller (535 km.).
După naționalitate, cele treisprezece balone, au 

aparținut astfel: 3 Poloniei — «Polonia II», «Wars
zawa 11» și Kosciuzko", 2 Franței — «Maurice 
Mallet» și «Lorraine»; 2 Belgiei — «Belgica» și 
«Bruxelles»', 3 Germaniei — «Deutschland», «Erich 
Deku» și «Alfred Hildebrandt»; 1 Statelor Unite — 
«U. S. Navy»', 1 Olandei — «Torun» și în fine 1 
Elveției — «Zurich III». Balonul «Zurich III», de 
fabricațiune polonă, a fost pilotat de asistentul pro
fesorului Piccard în ultimul său sbor stratosferic și 
anume de di. Tilgenkamp,

Izbânda polonezilor, cari au ocupat locurile 1, 2 
și 5, a fost o dreaptă recompensă pentru eforturile 
pe cari le-au depus atât prin selecționarea materia
lului uman, cât și din punct de vedere technic, în 
pregătirea participării la aceste concursuri și în ge
neral la ridicarea acestei ramuri a aeronauticei po
lone.

George Chifulescu



Apărarea aeriană și școala
Omenirea întreagă este îngrijorată de pe acum, de 

pericolul aerian, pericol ce ia naștere odată cu decla
rarea răsboiului. Este cunoscut, în general, de toată 
lumea și în toate statele sociale în ce constă acest 
pericol și cât de mari sunt efectele sale: surpriză, pa
nica, putere de distrugere.

Oamenii și unele orașe și porturi, ca și noduri de 
comunicație, zone și puncte de adunare, arsenale și 
uzine, depozite și antrepozite, în fine toate centrele 
vitale ale unei țări sunt atâtea obiective (ținte) mate
riale și morale, prin cari se urmărește imobilizarea 
sau desorganizarea forțelor, demoralizarea țării.

In astfel de condițiuni este o copilărie să nu recu
noaștem teama pericolului aerian și mai ales să credem, 
că diferitele convențiuni diplomatice vor putea să in
terzică acest pericol, sau să-l limiteze (cine mai crede 
în covențiuni să știe rolul Ligii Națiunilor în răsboiul 
italo-abisinian și apoi se va convinge definitiv, de ce 
înseamnă convențiunile diplomatice).

Pericolul aerian există și nici o lege din lume nu-1 
va putea înlătura, mai ales astăzi, când s’au văzut po
sibilitățile sale de acțiune.

Răsboiul actual din Abisinia confirmă practic, toate 
propunerile ce s’au făcut asupra posibilităților morale 
ale pericolului aerian. Acest pericol însă este în con
tinuă creștere; cu cât timpul trece, progresul științei 
și technicei atrage după sine progresul aviației: sigu
ranța sborului, perfecționarea mijloacelor de navigație, 
iuțeală, rază de acțiune, sborul la înălțimi mari, sar
cină utilă, toți acești factori sunt continuu susceptibili 
de perfecționare.

In atari condițiuni, se vede de către oricine, că pe
ricolul aerian există, este grav și cu cât trece vremea, 
cu atât poate deveni mai nimicitor.

Imediat după apariția avionului ca mijloc de luptă, 
la acțiunea de distrugere a urmat și reacțiunea: apă
rarea contra pericolului aerian.

In ce constă această apărare ?
In concepția actuală, apărarea contra mijloacelor de 

distrugere aeriană nu se poate face în primul rând decât 
tot pe calea aerului. Prinurmare dela început este 
nevoe de o flotă aeriană puternică, încadrată în orga
nizarea armatei și prevăzută cu trupe speciale, bine 
instruite, echipate și antrenate cu aparatele de sburat 
cele mai moderne, cu materiale de construcție de orice 
natură, cu materiale combustibile suficiente, de bună 
calitate și așa fel distribuite pe teritoriu, ca să poată 
fi folosite în orice împrejurare și în condițiunile ce
rute de diversele însărcinări, ce trebuesc aduse la în
deplinire de către flota aeriană.

Pentru a se obține randamentul maxim al puterii 
aeriene este nevoe de o coordonare a tuturor elemen
telor menționate mai sus, coordonare ce se face de că
tre subsecretariatul aerului.

Acestei aviații îi revine apărarea cea mai eficace și 
care dă stăpânirea aerului, și dela început ne poate 
asigura sau apăra de pericolul ce ne amenință din 
partea aviației inamice.

In afară de această apărare activă, apărarea aeriană 
mai are la îndemână și anumite mijloace, cari înles
nesc teritoriului național posibilitatea de apărare con
tra efectelor distrugătoare ale aviației dușmane.

Totalitatea acestor mijloace constitue apărarea pa
sivă și constă dintr’o aviație defensivă, ocupată cu su
pravegherea aerului, paza punctelor ce vor fi atacate 
de inamic, apărarea orașelor împreună cu artileria 
antiaeriană, mitraliere, proectoare, posturi de ascultare, 
obstacole aeriene și în fine orice alt mijloc, prin care 
să oprească, întârzie, înșele, să reducă atacul inamic.

In afară de aceste mijloace active sau pasive de 
apărare aeriană a teritoriului, se impune și o pregătire 
morală și technică a întregii populațiuni, pregătire care 
are de scop colaborarea cât mai eficace a tuturor ce
tățenilor la apărarea teritoriului național.

In caz de răsboiu orice cetățean, de orice vârstă și 
sex, trebue să participe la apărarea țării sale, asigurând 
prin această participare, viața materială și morală a 
țării.

Având în vedere, că cel mai temut element al ata
curilor aeriene și prinurmare un factor care asigură 
succesul este surpriza, groaza, panica, este o greșală 
fundamentală, de a căuta să se înșele marea massă a 
cetățenilor, populația civilă, asupra importanței peri
colului aerian. Din contră, trebuie spus deschis de 
către toți cei ce au răspunderea treburilor obștești, ca 
și cei ce îi ajută pe aceștia în vre-un fel sau altul, 
trebue vorbit răspicat la toată lumea, trebue obiș
nuită, familiarizată întreaga națiune cu ideea, că peri
colul aerian există într’o formă destul de gravă și în 
consecință să caute să-l cunoască pe toate fețele, 
spre a ști la ce se poate aștepta, atunci când se va 
găsi față în față cu el.

Este dela sine înțeles, că nu trebue să exagerăm 
nimic, să spunem numai adevărul, orice exagerare 
este tot așa de periculoasă ca și tăcerea plină de scru
pule morale, ca și nepăsarea pasivă sau stupidă a in
conștientului.

Ca să putem ajunge la rezultatele acestea este ne
voe de o educație și o instrucție a populației civile, 
instrucție care nu se poate obține decât în timp și cu 
eforturi de ordin moral și sacrificii materiale.

Mijloacele indicate pentru a realiza aceste deziderate 
sunt: broșurile tipărite, conferințele de propagandă, 
cursurile de specialitate, demonstrațiunile publice, cu 
anexele lor: lucrări practice, vizite în muzee și expo
ziții adecvate.

După răsboiu mai ales, când s’au văzut marile po
sibilități ale aviației de atac și s’a remarcat realitatea 



pericolului aerian pentru populațiunile civile ale dife
ritelor țări, s’a început pe teritoriul acestora o activi
tate intensă, pentru a difuza ideea de apărare aeriană, 
în massa populațiunilor respective.

In toate marile țări din lume și mai ales acolo unde 
conducătorii au înțeles rolul și importanța acestui pe
ricol, s’a făcut uz de toate mijloacele indicate mai sus, 
de a-și pregăti națiunile pentru a face față, a în
frunta grozăviile și efectele unui răsboiu aerian.

La noi s’a stat într’o indiferență condamnablilă 
aproape 12 ani, iar de vre-o trei ani chestiunea a în
ceput să agite timid si fără conzistență, din o serie 
întreagă de considerațiuni. Ceiace a făcut ministrul 
de interne, prin comisiunea superioară de apărare pa
sivă, ca și celelalte asociațiuni particulare este o ni
mica toată pe lângă ceiace au realizat celelalte națiuni 
din Europa.

Să nu se caute scuza în veșnicele argumente ale 
greutăților financiare și economice. Acesta este un 
cântec vechiu, care nu mai impresionează.

Toate statele din Apus, ca și cele din Răsărit au și 
ele greutățile lor financiare și totuși au lucrat cu pri
cepere, cu dragoste de interesele obștești și cu multă 
sârguință. La noi... dezinteres, indiferență, nepăsare 
condamnabilă. Aceste constatări triste, dar adevărate, 
ies la iveală când citești literatura de specialitate, care 
pe fiecare lună aduce un bogat material informativ, 
despre ceiace se lucrează și cum se activează pe tă
râmul apărării aeriene. Pe alte meleaguri și la noi s’a 
scris și se mai scrie.

Toate aceste scrieri, dintre care unele foarte bune, 
nu și-au ajuns însă scopul, fiindcă din motive pe cari 
nu le mai discutăm aici nu au fost folosite. In atari 
condițiuni se înțelege, de ce străinătatea ne-a luat-o 
înainte în pregătirea și apărarea contra pericolului 
aerian.

Astfel stând lucrurile și cum mersul evenimentelor 
politice mondiale în prezent apare plin de mistere, 
este necesar, ca cel puțin în ceasul al unsprezecilea 
să ne convingem de adevărul că: apărarea contra 
pericolului aerian este o problemă vitală pentru nea
mul nostru și că de rezolvarea acesteia depinde în- 
tr’un viitor conflict armat existența țării și a neamu
lui. Spre a nu fi siliți să ajungem în grozava situa- 
țiune, de a face atari reflexiuni, este mai nimerit 
astăzi, ca toți cetățenii țării — oficiali și neoficiali, 
specialiști sau nu, tineri și bătrâni — să ne dăm 
mâna, să punem umărul și să urnim din loc această 
piatră grea, ce stă în calea pregătirii populației contra 
efectelor atacurilor aeriene. E drept, că piatra aceasta 
conține multă rea voință, multă neștiință și nepăsare 
în ea, cu toate acestea va fi înlăturată, dacă toate 
energiile și sufletele curate ale țării își vor da prino
sul lor de înțelegere și de muncă. Ori, mediul din care 
putem recolta elementele de mai sus, energii și suflete 
curate este școala și către această instituție, importantă 
din atâtea puncte de vedere pentru viața unui stat, 
trebuie să se îndrepte gândul celor ce voiesc cu ade
vărat salvarea neamului, la vreme de grele încercări.

Școala, piatra de bază a unui stat, oglinda structurii 
morale și intelectuale a unei națiuni, pârghia de re
zistență în vremuri de restriște, este aceia care ne va 
da astăzi cheia, pentru a rezolva problema apărării 
teritoriului de pericolul aerian.

Prin energiile morale și intelectuale ale profesorilor, 
prin curățenia sufletească a tinerelor vlăstare, ce com
pun populația școlilor românești, căpătăm chezășia, că 
pregătirea sufletească morală și technică în ceiace 
privește această nouă latură a răsboiului modern, pe
ricolului aerian, va fi complectă și la înălțimea celor 
ce se fac aiurea. Așa cum s’a făcut în străinătate să 
se procedeze și la noi. Din experiență s’a văzut, că 
apărarea aeriană necesită cunoștințe atât de nume
roase în știință și technică, încât numai o generație 
a cărei tinerețe a fost în întregime consacrată și cre
scută în ideea pericolului aerian, numai aceia poate 
în adevăr, să aibă conștiința și în ce constă acest 
pericol.

Plecând dela această idee directoare, ne putem da 
seama de marea însemnătate, pe care școala o poate 
exercita în acest domeniu.

In cadrul apărării aeriene, rolul școalei se poate 
rezuma în următoarele deziderate:

а) educarea tineretului și prin aceasta a viitoarelor 
generații, în direcția creerii elementelor de apărare ale 
națiunei, în ceiace privește pericolul aerian.

б) practic, obținerea de cunoștințe technice, pentru 
a fi folosite la apărarea vieții profesorilor și copiilor 
și a protecției clădirilor și instalațiunilor aparținând 
școalei.

Ambele aceste probleme, din cauza modului cum 
trebue organizată apărarea aeriană în școală, au puncte 
comune de atingere și se complectează în ceiace pri
vește domeniul lor de activitate.

In adevăr, lucrurile practice executate în vederea 
apărării aeriene cer, pentru a fi duse la bun sfârșit, 
o educație morală și o disciplină sufletească, împinsă 
la cea mai desăvârșită perfecțiune.

Ambele aceste deziderate nu pot fi duse Ia bun 
sfârșit, decât atunci când avem de partea noastră în
țelegerea și buna voință a profesorilor și atunci când 
vom putea, luarea aminte și interesul copiilor, asupra 
ideei de pericol aerian.

Trebuie, cu alte cuvinte — să câștigăm școala pe 
de-a’ntregul, este necesar ca această instituție să fie 
lămurită pe deplin, de ce se așteaptă dela ea în ma
rea problemă ce i se pune, trebuie să i se arate ca
drul în care poate activa, pentru ca în adevăr rolul 
impus prin dezideratele de mai sus să poată fi atins, 
iar munca intensă, ce se va depune de profesori și 
copii, să dea roadele pe care numai ei le culeg, dar 
pe care le așteaptă țara întreagă, le dorește din toată 
inima neamul românesc.

In această concepțiune, revista noastră s’a hotărît 
să arate într’o serie de articole, ce se face de către 
școală în străinătate, din punct de vedere educativ și 
practic pe tărîmul apărării aeriene; cum s’a organizat 
școala din punct de vedere al apărării aeriene; ins
trucția practică de apărare aeriană și exerciții în această 



direcție; educația din punct de vedere al apărării ae
riene, clasificarea școlilor din punct de vedere al pre
dării cursurilor de specialitate și propuneri pentru 
realizări practice.

In felul acesta vom putea să ne dăm mai bine 
seama, de modul temeinic cum se lucrează în alte 
țări, vom vedea ce câștig enorm are o națiune, dacă 
lucrează metodic și pe îndelete și, în fine, vom putea 
trage învățăturile și pentru noi, de ceiace trebuie să 
facem și de cum trebuie să lucrăm de-acum înainte.

Este nevoe însă, pentru a realiza această dorință, 
de concursul școalei, concurs ce nu poate fi obținut 
decât prin asentimentul conducătorilor săi.

Este dar necesar, să ne adresăm școalei, să facem 
apel la conducătorii săi de toate categoriile, rugându-i 
să dea toată atenția asupra chestiunii pericolului ae
rian, chestiune care a fost, după cum s a arătat mai 
înainte, discutată pe toate fețele în țări mult mai înain
tate ca a noastră și care a căpătat soluțiuni fericite.

Este de datoria noastră, a tuturor Românilor, să nu 

mai așteptăm ca totul să pornească dela stat și prin 
stat, ci prin inițiativă particulară să cerem, să punem 
în funcțiune și la noi energiile necesare pentru a re
zolva problemele de importanța acesteia, pe care o 
prezintă pericolul aerian.

Mijloacele de apărare contra unui atac, mai ales în 
viitor, sunt așa de complicate și numeroase, încât nu 
se pot improviza, nu sunt lucrări de ultima clipă.

Este nevoe de realizări solide, de lungă durată, la 
cari să ia parte întreaga națiune prin muncă sârgui- 
toare și cu multă disciplină sufletească.

Ori, aceste calități nu se obțin decât prin educație 
și învățătură, elemente cari sunt căpătate în școli.

In școli ne adresăm, facem apel, nejugăm din toată 
inima și sufletul nostru românesc.

Dați concursul vostru pentru pregătirea copiilor, ti
neretului, neamului nostru, pentru ca în ceasul grele
lor clipe să fie gata a înfrunta cu îndrăsneală și sânge 
rece: pericolul aerian!.

Prof. Valeriu Zaharescu

1/

Știri radiofonice
începând dela 6 Octombria postul de emi

siune al transatlanticului Île-de-France trans
mite drept indicativ Marșul Trompetelor al 
lui Michel Strogoff.

Acest marș poate fi ascultat la noi la orele 
9 dimineața și la 2 noaptea, când începe și 
când se termină emisiunea.

•

Zilele acestea s’a brevetat la Praga un nou 
procedeu de radioviziune în culori naturale. 
Se spune, că prinderea imaginilor s’ar putea 
face sub orice fel de intensitate luminoasă și 
în oarecari condițiuni, chiar noaptea.

*

Guvernul din Ankora a hotărît să distribue 
gratuit 40.000 de receptoare radiofonice cu 
scopul de a vulgariza radiofonia în comunele 
îndepărtate ale republicei, unde binefacerile 
acestui incomparabil mijloc de cultură, n’au 
pătruns încă.

Posesorii acestor aparate vor fi scutiți de 
orice taxă de abonament fată de Soc. de 
Difuziune.

Și când te gândești, că la noi nici cu bani 
aproape că nu mai putem avea un aparat de 
radio, cu actualul regim de prohibiție al im
portului.

*

La 10 Oct. cu ocazia congresului euhari
stie national american, Papa a transmis prin 
„Radio Vatican" un mesagiu către cardinalii, 
episcopii, clerul și pelerinii întruniji la Cleve
land, dând cu această ocazie pe calea undelor, 
binecuvântarea sa apostolică.

Zece minute după aceia, i se prezintă înal
tului Pontif o telegramă transmisă tot pe calea 
undelor scurte, ca răspuns din Cleveland și 
prin care se arăta că vocea Papei a fost 
ascultată peste ocean, în condijii excelente.



Raidul a șapte avioane românești în Turcia
— București-Ankara —

încă din primăvara acestui an, autoritățile noastre 
superioare hotărîseră plecarea unei escadrile de șapte 
avioane, în Turcia, sub comanda celui mai vechiu 
sburător român, d-l comandor aviator Negiescu Gh.

Intr’adevăr, întors dela Dubrovnik-Jugoslavia, unde 
luase parte la lucrările anuale ale Federației Interna
ționale Aeronautice, d-sa începe pregătirea raidului 
la 13 Septembrie a. c., pe aparate SET-Zamfirescu, 
așa că la 25 ale aceleeași luni, escadrila se găsea gata 
a-și lua sborul.

Prima escală, pentru concluzii de ordin technic, a 
fost primită la Giurgiu în după amiaza aceleiaș zile, 
când s’a făcut și alimentarea.

Frumusețea raidului, precum și faptul că este prima 
vizită pe care aviatorii noștri o fac camarazilor lor 
turci, ne îndeamnă să dăm câteva detalii foarte inte
resante, pe cari le datorăm comandantului escadrilei, 
d-lui comandor Negrescu.

Iată ce reținem dela domnia-sa:
Echipagiile au fost alcătuite astfel:
1. C-dor Negrescu Gh. — cpt. Niculescu Dumitru ;
2. Cpt. c-dor Răcășanu Iosif — lt. Perju Constantin;
3. Cpt. c-dor Argeșeanu Constantin — lt. Popovici 

Isaia;
4. Cpt. c-dor Celăreanu Const. — cpt. Bătăcui Const.;
5. Cpt. Ștefănescu Gogu — maistru Săndulescu;
6. Cpt. Radulescu N. — maistru Păduraru Vasile;
7. Cpt. Georgescu Gogu — cpt. Zaharescu Alexandru. 
Executarea raidului.
Plecarea oficială a fost fixată a avea loc, dela Giur

giu, așa că — ne relatează d-l c-dor Negrescu.
In ziua de 26 Septembrie la orele 6, după primirea 

Buletinului Meteorologic care anunța vreme bună în 
regiunea Burgas, în Bulgaria, dar nu avea nici o știre 
dela Istambul și după o ultimă verificare a avioanelor, 
escadrila decolează la ora 7,05’ și trecând deasupra 
Rusciukului la 500 m., se îndreaptă spre Istambul. 
După ce scoboară la 500 m. deasupra orașului Malko- 
Tirnovo, punctul obligat de eșire din Bulgaria, esca
drila intră în Turcia Europeană și ocolind zona inter
zisă dela Ceatalgea se îndreaptă spre Marea de Marmara.

Din depărtare unul din echipaje zărește o patrulă 
de 3 Bg. 19 evoluând deasupra Mărei în regiunea Si- 
livri, dar care înainte de a fi văzut escadrila noastră 
s’a îndreptat spre Istambul.

Vremea fusese frumoasă și senină până în Turcia, 
unde cerul începe să se acopere, iar în Marea de 
Marmara întâlnim o ploaie deasă, în timp ce vizibili
tatea începe să devină din ce în ce mai proastă.

Aerodromul dela Yesilkoy apare brusc însă până la 
aterisare, care se face la ora 9,55’ — deci după 2,50’ 
ore de sbor — ploaia încetează, iar aterisarea se face 
în bune condițiuni.

Primirea pe aerodromul Yeșilkoy a fost foarte cor
dială.

In afară de ofițerii și personalul navigant al Cen
trului de Instrucție Istambul am fost primiți de: pre
ședintele Filialei Istambul al Ligei Aeriene Turce în 
numele președintelui Ligei, de subprefectul Districtu
lui Istambul în numele guvernatorului Vilaetulni ne
voit a absenta, precum și de consulul general român 
d-l Crețu și vice consulul d-l Ghica, din partea auto
rităților noastre.

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

După prezentările de rigoare s’a trecut în revistă 
ofițerii și trupa în sunetul Imnului Regal Român și 
al imnului Național Turc, după care ni s’a oferit o 
gustare și șampanie.

Am rugat să ni se comunice unde putem găsi pe 
reprezentantul Comp. Shell, pentru alimentarea avioa
nelor. Ofițerii turci ne-au făcut cunoscut că alimen
tarea o fac dânșii.

La ora 10,30’ alimentarea era terminată însă în 
acest timp ploaia care încetase pe timpul cât am ate- 
risat a reînceput. Din această cauză patrulele trimese 
în întâmpinarea noastră nu ne-au putut întâlni.

Am comunicat că vrem să plecăm imediat la Ankara. 
Un echipaj turc era gata să ne însoțească.

Știrile meteorologice însă erau nefavorabile. O de
presiune venind dela Nord aducea ploaie și nori joși 
acoperind toată regiunea Istambul și vestul Anatoliei. 
Numai Ankara era mai degajată, restul itinerariului 
era acoperit cu ploaie generală. Un echipaj turc sosit 
dela Eskișehir a trebuit să ocolească făcând un timp 
aproape dublu decât cel normal.

In aceste condițiuni am fost sfătuiți să așteptăm 
până după amiază pentru a pleca cu*atât mai mult 
cu cât echipajul însoțitor declarase, că nu-și poate lua 
răspunderea unei bune ghidări.

Către',orele 15 știrile meteorologice au fost și mai 
nefavorabile. Ploaie torențială și furtună la Eskișehir 
iar timpul urît ajunsese și la Ankara. Pe ambele 
traecte posibile spre Ankara (la N. și S. de zona in
terzisă dela Izmid) totul acoperit și ploaie. După ora 
15 nu mai aveam posibilitatea de a pleca fără a nu 
înopta în regiuni cu totul necunoscute, am fest for
țați să rămânem la Istambul hotărînd plecarea pentru 
Vineri 27 Septembrie oia 8.

Autoritățile turcești precum și cele române din 
Ankara au fost anunțate de aceasta.

In dimineața de Vineri 27 la ora 6 când a fost deș
teptarea vremea era întunecată complect, o ploaie 
deasă și vizibilitate aproape nulă, nu se vedeau nici 
turnurile Moscheelor.

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

A trebuit să amânăm din nou plecarea.
Sâmbătă 28 Septembrie buletinele arată aceiași stare 

proastă a atmosferei, cu mare furtună la Eskișehir, 
care a distrus pilonii postului de t. f. f. și a deranjat 
toate liniile telefonice. Plecarea nu a putut avea loc 
nici în această zi.

Duminică 29 Septembrie, timpul devine favorabil la 
Istambul și destul de bun pe drumul în spre Ankara.

S’a primit însă comunicarea (anexată în copie) prin 
care Ankara anunță: «Aerodromul Ankara plin de apă 
și noroi, nu se poate aterisa. Musafirii Români nu pot 
fi lăsați să plece la Ankara».

In timpul șederei la Istambul s’au făcut vizite ofi
ciale comandantului de Corp de Armată, guvernato
rului Vilaetului, și președintelui Ligei Aeriene Turce 
din Istambul.

Luni 30 Septembrie prevederile meteorologice au 
fost foarte bune.

Decolarea a avut loc la ora 7,50 și s’a urmat iti- 
nerariul pe la Sud de zona interzisă a golfului Izmid 
și trecând pe deasupra Eskișehirului am continuat 



drumul spre Ankara unde am aterisat la ora 11,40’ 
după 3 ore 50’ de sbor. Toți munții cari depășeau 
2000 m. erau acoperiți cu zăpadă.

Ca și la Istambul primirea a fost foarte cordială. 
In întâmpinarea noastră se găseau pe aerodrom: d-1 
Jt. col. Celal, subsecretarul de Stat al Aerului, delega
tul șefului de Stat Major, delegații ministerelor de 
Externe și Interne, d-1 Feridin Diremtichin vice pre
ședintele Ligei Aeriene Turce, numeroși ofițeri aria
tori, precum și d-1 ministru Filoti, It. colonel Gheor- 
ghe Ioan atașat militar împreună cu tot personalul 
Legației Române.

După un dejun intim oferit de autoritățile turce la 
hotel s’au făcut în cursul după amiezei vizite oficiale, 
escadrila fiind primită succesiv de d-1 mareșal Fehvsi 
șeful Statului Major, de d-1 lt. colonel Celal subse
cretar de Stat al Aerului, de d-1 ministru al Apărărei 
Naționale care cu această ocazie a oferit din partea 
președintelui Republicei Atatiirk fiecărui ofițer și mae
stru ca amintire a acestei vizite, câte un ceas având 
gravat semnătura autografă a sa și ziua vizitei.

La ora 17 întreaga escadrilă merge la palatul pre
ședintelui, unde semnează în registru.

După o vizită la Ministerul de Externe unde am 
fost primiți de d-1 Sukru Kaja — ministru de Interne 
și ad-interim la Externe — în lipsa titularului care 
se găsea la Geneva, și după un popas mai lung în 
saloanele d-lui ministru Filoti unde s'au oferit șam
panie și gustări, a avuf loc seara un banchet oferit 
de d-1 locot. col. Celal în numele Ministerului Apă
rărei Naționale la Clubul Anatolia.

Sala era frumos decorată cu drapele române și 
turce, iar pe masă flori alese în așa fel încât formau 
culorile românești. La șampanie a toastat d-1 subse
cretar de Stat al Aerului închinând pentru M. S. Re
gele Carol al 11-lea, pentru România și Aviația Ro
mână. A răspuns comandor av. Negrescu șeful Es
cadrilei închinând pentru președintele Republicei Ata
turk și pentru aviația turcă.

In ziua de 1 Octombrie ofițerii români au fost con
duși a vizita diferitele muzee, monomente și lucrări 
de artă, rămânând profund impresionați de eforturile 
ce se depun pentru a face din Ankara o capitală mo
dernă, eforturi, care după rezultatele obținute până 
acum nu pot să inspire o nețărmurită admirație.

La prânz d-1 Feridim Dirimtekin vice președintele 
Ligei Aeron. Turce oferă un dejun în cinstea aviato
rilor, într’o atmosferă de sinceră și caldă prietenie.

La ora 17 ofițerii în frunte cu d-1 ministru Filoti, 
locot. col. Gherghe loan pornesc pe jos dela hotel și 
merg în front spre a depune o jerbă de flori la mo
numentul Independenței. O companie de onoare cu 
muzică se găsea în piața monumentului și în timp ce 
comandorul Negrescu depunea florile, iar ofițerii și 
trupa dădeau onorul, muzica a intonat Imnurile Regal 
Român și Național Turc.

O mare mulțime, prevenită de această solemnitate, 
te adunase în piață, iar la sfârșitul ceremoniei a 
făcut, prin aplauze, o caldă manifestație de simpatie 
ofițerilor români iar la întoarcere înconjurându-i și 
conducându-i până la hotel.

Seara la ora 20,30’ a avut loc în saloanele dela 
Ankara-Palace un dineu de gală oferit de ministrul 
României la Ankara — domnul Filoti — la care a 
participat, deși bolnav și aproape oprit de doctor 
președintele Consiliului de miniștri d-1 Izmet, arătând 
astfel o atențiune specială pentru această vizită^ dea- 
semenea luau parte d-i ministru Șukcukaia, ministrul 
și personalul Legațiilor Cehoslovace și Iugoslave, d-1 
lt. col. Celal subsecretar de Stat al Aerului, precum 
și numeroși ofițeri și alte personalități aeronautice.

A vorbit d-1 ministru Filoti, arătând importanța le
găturilor de acest gen pentru întărirea prieteniei româno- 
turce și a răspuns d-1 Șukru Kaya în numele preșe
dintelui de Consiliu.

După masă d-1 președinte de Consiliu s’a întreținut 
mai mult de o oră cu comandorul Negrescu intere- 
sându-se de toate chestiunile în legătură cu desvolta- 
rea aeronauticei.

Miercuri 2 Octombrie la orele 9 escadrila a fost 
condusă la aerodrom de aceleași persoane care au asis
tat și la sosire precum și de miniștrii și personalul 
Legațiilor Cehoslovace și Iugoslave, iar după un «ră
mas bun» foarte cordial și prietenesc avioanele deco
lează la orele 9,30.

După un ocol de salut deasupra palatului preșe
dintelui Ataturk și deasupra orașului, escadrila salută 
pentru ultima dată în formație strânsă persoanele depe 
aerodrom și se îndreaptă spre Eskișekir salutată de o 
escadrilă de vânătoare și însoțită de un avion turc pe 
bordul căruia luase loc’lt. cob Gheorghe Ioan, atașat 
militar în Turcia.

înainte de Eskișechir ne întâmpină patrule de vână
toare și recunoaștere, iar la ateiisare escadrila e pri
mită de comandantul Regimentului de Aviație, de 
reprezentanții autorităților militare și civile din Vilaetul 
Eskișechir, "de toți ofițerii aviatori și elevi, onorurile 
fiind" date de o escadrilă de onoare.

După prezentări și trecere în revistă, ofițerii supe
riori au făcut vizite d-lui Talat Oncel, guvernatorul 
Vilaetului, primarului orașului și comandantului Cor
pului de Armată.

In acest timp restul escadrilei a vizitat orașul înso
țiți de camarazii turci, iar Liga Aeronautică Turcă din 
această provincie a oferit aviatorilor diferite obiecte de 
artă locală.

S’au vizitat apoi instalațiile de reparații de avioane 
(comparabile cu Arsenalul Aeronautic dela noi), apoi 
autoritățile au întors vizita pe aerodrom, după 
care a avut loc un dejun în cazinoul ofițerilor frumos 
decorat cu drapele turce și române, dejun prezidat de 
d-1 Talat Oncel, guvernatorul provinciei.

într’o atmosferă de mare entusiasm comandantul 
Reg. de Av. a salutat în limba turcă (cu interpret) pe 
aviatorii români, iar comandorul Negrescu Gh. a răs
puns, închinând pentru președ. Republicei. Un inginer 
a .vorbit în numele personalului technic, iar la urmă 
guvernatorul Vilaetului a închinat pentru întărirea legă
turilor dintre cele două țări. De fiecare dată a răspuns 
comandorul Negrescu semnalând legăturile trainice ce 
au existat în trecut și la cari azi, aviația contribuie 
în gradul cel mai înalt.

într’o atmosferă de entuziasm de nedescris ofițerii 
sunt conduși la avioane, iar la ora 15,30 escadrila 
decolează îndreptându-se spre Istambul, unde ateri- 
sează la ora 17,05’ împreună cu avionul turc însoțitor, 
la bordul căruia se găsea Jt. col. Gh. loan.

Primiți pe aerodromul Eșilkdy de autorităție Aero
nautice cunoscute deja și de consulul român și per
sonalul Consulatului, ofițerii sunt conduși la Istambul, 
unde seara au luat o masă camaraderească cu ofițerii 
turci.

Joi 3 Octombrie escadrila și-a luat sborul la ora 
9,30’ după o emoționantă despărțire de cei care prin 
felul cum au știut să ne primească ne-au câștigat ini
mile și este cazul a cita în special pe comandantul 
Centrului Eșilkdy, maiorul Nairn Biirkut, cpt. Gavsi, 
cpi. Șeref și d-1 Ismail Bașak președintele Secției 
Istambul a Ligei Aeronautice Turce, care toți la un 
loc au fost neobosiți și extrem de atenți în tot tim
pul șederei noastre la Istambul, precum și cpt. Rasri 
și cpt. Ihsan, care au format echipajul însoțitor pen- 



tru toată șederea în Turcia, deasemeni d-na și d-1 
consul Crețu împreună cu personalul Consulatului și 
d-1 locot. colonel Gh. loan.

La plecare comandorul Negrescu a adresat urmă
toarea telegramă de mulțumire d-lui locot. colonel 
Celal, subsecretar de Stat al Aer.

«In momentul în care Escadrila Română părăsește 
Turcia, vă rog să primiți profunda recunoștință" a 
echipajelor române, pentru prea frumoasa primire ce 
au găsit în țara d-voastră».

Escadrila este escortată în lungul Mărei de Mar
mara până la Silivri de o patrulă de 3 av. Rreguet și 
un avion izolat în care se găsea maiorul Kaim care 
a ținut să salute în aer fiecare echipaj venind aproape 
aripă la aripă.

Urmând acelaș itinerariu în sens invers escadrila 
traversează Bulgaria, iar la ora 12,30’ trecând pe dea
supra punctului obligat Rusciuk, fiecare echipaj pe 
măsură ce intra deasupra pământului românesc saluta 
cu adâncă emoție țara scumpă pe care o părăsise cu 
o săptămână mai înainte.

La ora 13 avioanele au apărut deasupra aerodro

mului Pipera, unde după aterisare s’a dat raportul 
d-lui general Stoicescu, comandantul Forțelor Aeriene, 
fiind primiți cu multă căldură de camarazii și fami
liile ce așteptau pe teren.

Inginerul Zamfirescu a oferit flori tuturor echipaje
lor, iar seara la ora 21 o masă camaraderească, ofe
rită tot de d-sa, a întrunit pentru ultima dată, pe 
toți, la restaurantul Cina.

INCHEERE
In tot timpul acestui raid materialul s’a comportat 

în mod ireproșabil, nu a dat naștere la nici-o neplă
cere, dovedind odată mai mult’ calitatea avioanelor 
construite în țară.

Țin a releva, că este aproape imposibil a exprima 
în cuvinte atențiunea deosebită cu care am fost în
conjurați în tot timpul șederei noastre în Turcia, cât 
și atmosfera de sinceră, caldă și frățească prietenie, ce 
s’a arătat aviatorilor noștri, aceste manifestări fiind 
axteriorizarea unor sentimente ce treceau dincolo de 
persoanele noastre, fiind adresate națiunei române, ai 
cărei reprezentanți eram. ’ Rep.

Exerciții de tir aerian la Mamaia
In ziua de 15 Septembrie c. au avut loc 

foarte interesante exerciții de tir aerian, efec
tuate de aviația noastră de bombardament, pe 
platoul Școalei de tir și bombardament dela 
Mamaia-Sat, de lângă Constanța.

Âu luat parte foarte mulți ofițeri superiori 
din toate armele, în special din aviație și 
aproape tot corpul ofițeresc al garnizoanei 
Constanța. Au asistat deasemenea și: d-1 
general-adjutant Paul Angelescu, ministrul 
Apărărei Naționale, precum și d-1 ing. N. 
Caranfil, subsecretar de Stat al Aerului.

Avioanele, cu care s’au executat aceste 
exerciții, au fost de tipurile: Liove-Olivier, Po- 
tez și hidroavioane Savoia-Marchetti. Trebue 
săadăogăm, că ultimele două tipuri sunt apa
rate excelente, cu foarte bune performanțe 
și în special avionul Potez 54 cu excelente 
instalațiuni la bord. Tipul Liove-Olivier al 
aviației noastre este ceva mai vechiu, cu per
formanțe modeste și instalațiuni nu prea per
fecte, la bord.

S’au executat trageri dela înălțimi de 2000 
m. și 1000 m., asupra unui obiectiv imaginar 
de 100 X 100 m= p., și anume:

a) bombardament izolat, executat de un 
Potez* încărcat cu 24 bombe, de câte 20 

kg., și apoi cu patru bombe, de câte 50 kg.; 

înălțime de lansare: 2000 m.; lansarea bom
belor: „în dâră“ (bombele lansate una după 
alta, la intervale regulate) avion Potez.

b) bombardament în formație mică: trei 
avioane, cu câte 24 bombe mici, lansate „în 
dâră“ și „lasă tot“, cu bombe reale; înălțime 
de lansare: 2000 m. avioane Potez.

c) bombardament izolat, ca la punctul a), 
însă dela 1000 m. înălțime; avion Liove-Oli
vier.

d) bombardament în formație: cinci hidro
avioane Savoia-Marchetti, cu bombe reale de 
50 kg.; înălțime de lansare: 1000 m.

e) bombardament masiv: un grup de bom
bardament de zi, format din 3 escadrile de 
câte 6 avioane, încărcate toate cu câte 24 
bombe reale mici (10 sau 20 kg.), au bom
bardat un obiectiv imaginar ce reprezenta o 
gară de mare trafic, dela 2000 m. înălțime.

Rezultatele tragerilor au fost, de cele mai 
multe ori, foarte bune. In special, Pofez-urile 
cu lansare electrică și cu instrumente admi
rabile la bord, au permis bombardierilor 
noștri să execute unele lansări cu precizie 
extraordinară.

După felicitările pe deplin meritate, a urmat 
o masă la Cazinoul din Mamaia.



Noutăți aerochimice
Cu ocazia războiului italo-abisinian s’a pus 

problema mijloacelor de luptă aerochimice.
Având în vedere lipsa materialelor pentru ar

mata etiopiana, împăratul Haile Selassie a pri
mit propuneri de a fi ajutat cu atari materiale 
din partea diferitelor guverne.

Cum specialiști și operațiunile cu atari spe
ranțe nu se pot improviza, se înțelege că spri
jinul pe care unele state binevoitoare voesc să-l 
dea guvernului abisinian nu este de prea mare 
folos. Când au de-aface cu o aviație atât de bine 
organizată și cu o faimă mondială ca aceia a 
Italiei, va fi greu oricărui stat, cât de binevoitor 
ar fi, să ajute cu eficacitate pe sub mână pe 
nevinovății și blânzii etiopieni 1

In general, măsurile luate de către guvernul 
din Abisinia se ocupă in prezent mai mult cu 
apărarea teritoriului de eventualele atacuri ae
riene, ale flotei aeriene italiene.

Obiectivele, importante din punct de vedere 
militar, sunt puține, rolul aviației italiene fiind 
mai mult acela de recunoaștere și de teroare 
asupra adunărilor de trupe.

Orașul Addis-Abeba a fost declarat ca cetate 
nearmată, pe de altă parte având in vedere în
tinderea și felul de așezare al orașului precum 
și foarte redusele ținte militare (stațiunea de te
legrafie fără fir la 3 km. de oraș, palatul, gara 
și ministerele}, un atac al avioanelor italiene 
asupra acestui oraș nu este de temut sau dacă 
s’ar efectua un prea -mare succes, nu s’ar ob
ține din punct de vedere militar.

Alte orașe, care ar prezenta interes din punct 
de vedere militar, sunt llarrer și Diredua, o 
stațiune importantă de cale ferată. Celelalte mici 
orășele depe teatrul de operațiuni nu prezintă 
prea mare importanță, așa că rolul bine orga
nizatei aviații italiene, după cum s’a spus, se va 
limita numai la recunoașteri și la bombardarea 
organizațiilor întărite ale trupelor negusului.

Totuși, de teama că și populația civilă va 
avea de suferit depe urma unor atacuri aeriene, 
Haile Selassie a luat măsuri contra acestor po
sibile atacuri aerochimice.

încă dela începutul lunei August, împăratul 
in înțelegere ca Crucea Roșie abisiniană a dat 
un decret, prin care se dau instrucțiuni popu
lației civile din Addis-Abeba de modul cum tre- 
bue să se comporte in timpul unui atac aerian.

Decretul sună astfel:
Noi, impăratul Haile Selassie, aducem la cu

noștința populațiunii din Addis-Abeba instrucți
unile de care trebue să lină seamă, in cazul 
unor atacuri aeriene contra satelor și orașelor 

noastre. Instrucțiunile vor fi răspândite de către 
autoritățile polițienești și cele judecătorești.

1. Alarma, în cazul atacurilor aeriene, va fi 
dată prin lovituri de tunuri și prin clopote.

2. La darea alarmei toate casele vor fi pără
site imediat.

In clădiri pericolul este mult mai mare decât 
în locuri neclădite. Pentru aceia, fiecare individ 
se va ascunde in tufișuri, însă nu va sta in 
apropierea arborilor inalți.

3. Pe cât va fi cu putință se vor căuta adă
posturi sub pământ. Când acestea lipsesc, popu
lația se va duce în câmp deschis, însă acolo nu 
se va aduna in grupuri, ci va sta fiecare izolat 
până ce trece pericolul aerian.

4. Sfârșitul atacului aerian va fi dat prin 6 
lovituri de tun.

5. Exercițiile de apărare aeriană pot fi ordo
nate in orice timp.

6. Poliția din Addis-Abeba va apăra de hoți 
avutul locuitorilor pe timpul exercițiilor.

7. Aparatele pentru lupta contra focurilor pro
duse de atacurile cu bombe incendiare se găsesc 
la dispoziția autorităților.

8. Instrucțiuni complimentare, asupra modu
lui cum trebue să se poarte populația civilă, se 
vor da ulterior.

Primul exercițiu de apărare aeriană a avut 
loc la începutul lunei Septembrie trecut, care s’a 
executat la început pentru protecția transportu
rilor de trupe și apoi s’a extins pentru liniile 
importante de comunicații.

La numeroasele poduri s'au instalat adăpos
turi contra bombardamentului și posturi de ar
tilerie antiaeriană.

Detașamentele acestea de pază, cu efectiv de 
câteva mii de oameni, au fost făcute de soldați 
din garda imperială.

In ceiace privește dotarea populației civile cu 
materiale de protecție contra gazelor, nu s’a 
făcut până în prezent mai nimic.

Pentru armată s’au adus 20.000 de măști 
contra gazelor, cu care s’a dotat o parte din 
efectivul de 90.000 oameni, ce formează garda 
imperială.

In legătură cu eventualele atacuri aeriene asu
pra Abisiniei, toate misiunile străine își prepară 
mijloace de protecție. Astfel, ambasada engleză 
a adus din Port Said un milion de saci cu 
nisip.

Ambasadele suedeză și germană își organi
zează în interiorul clădirilor adăposturi contra 
bombardamentelor; iar ambasada Statelor Unite 
și-a construit o clădire specială cu blocuri de 



piatră, care pe lângă că oferă adăpost contra 
bombelor, însă este înarmată și cu mitraliere 
antiaeriene.

Cum vedem, răsboiul italo-abisinian experi
mentează nouile mijloace de luptă ale răsboiului 
viitor, care oricât de îngrijorătoare par unora, 
nu sunt insă nimic pe lângă teribilele mijloace 
de luptă întrebuințate la Adua de către civili
zații și pașnicii soldați ai negusului.

* •
*

In Franța, instruirea populației civile în pro
tecția aeriană face mari progrese. In foarte 
multe orașe ca: Tour, Orlean-Urans, s’au ins
truit femeile, ca în timp de răsboiu să poată 
face servicii civile în instituții militare.

Pe de altă parte presa franceză face propa
gandă pentru unificarea materialului de pro
tecție contra gazelor.

Desvoltarea mijloacelor de atac aerian a creiat 
o nouă categorie de soldați, aceea a luptătorilor 
pentru protecția aeriană și după cum pentru 
luptătorii de pe front este necesar un armament 
unic, tot așa pentru cei din afară este necesară 
o mască unică, procurată la un preț convenabil.

* *
*

Guvernul olandez a propus in parlament un 
proect de lege, referitor la apărarea aeriană, 
care prevede creerea unei organizațiuni de apă
rare aeriană, aplicabilă pentru întreg teritoriul 
Olandei. După acest proect de lege se prevede 
pe lângă ministerul de interne un serviciu spe
cial al apărării aeriene, care se va ocupa cu 
.execuția măsurilor de protecție și cu suprave
gherea ei in toate comunele. Acest serviciu va 
da primăriilor toate instrucțiunile necesare. Lo
calitățile vor fi împărțite după gradul de pericol 
ce le amenință, în trei clase și pentru fiecare 
clasă măsurile de luat sunt diferite. Cheltuelile 
necesitate de această organizațiune vor fi supor
tate de statul olandez.

* *♦
Liga poloneză pentru apărarea aerochimică 

(L. O. P. P.), care numără în prezent peste 
1.250.000 de membri, lucrează cu înfrigurare 
la formarea de piloți aviatori. S’a creiat o serie 
de secțiuni in ligă pentru formația piloților și 
aceste secțiuni sunt obligate să procure armatei 
un număr de avioane; pentru 1935 s’a hotărit 
numărul de 105 bucăți.

De la cotizațiile membrilor s’a strâns în 1934 
suma de 51/2 milioane zloți (circa 110 milioane 
lei), cari au fost folosiți pentru apărarea activă 
aeriană.

* *

In Suedia s’a creiat in 1900 o comisiune 
de studiu pentru noua organizare a apărării 

teritoriului olandez. Această comisiune formată 
de 13 membri, dintre care 3 ofițeri, și-a termi
nat lucrările și a înmânat guvernului un plan 
referitor la apărarea teritoriului.

Comisiunea, luând seamă de progresele aviației 
și de situația strategică a țării, a propus întări
rea mijloacelor de apărare, în special arma 
aeronauticei. Această armă va trebui să fie mă
rită și dotată cu un material bogat și modern. 
Pentru a menține echilibrul cheltuelilor bugetare 
se va recurge la o limitare a forțelor maritime, 
înlocuind cuisantele de mare tonaj, menținân- 
du-se numai cele ușoare.

Se va creia încă din timp de pace un co
mandament suprem al tuturor forțelor cu un 
stat major.

* *
«

In Belgia s’a hotărît, ca aeronautica — cât 
și apărarea aeiiană — să treacă sub un co
mandament unic militar, al cărui șef să fie ge
neralul Giliand, actualul comandant al aero
nauticei militare.

Pentru nevoile populației civile sunt aduse 
două modele de măști contra gazelor: o mască 
sistem „Wasterlein-Pirelli" și o mască a „So
cietăți belgiene de azot din Hougree". înce
pând dela 1 Septembrie, nu vor putea fi vân
dute în comerț decât aceste două modele. In 
acelaș timp s’a dat ordin, ca toate măștile aflate 
la particulari să fie prezentate la serviciul de 
încercări pentru măștile de gaz.

Popor organizat și guvern cu dragoste și in
teres pentru lucrările obștești! Pe când și la 
noi ?!

♦ *
Din Berlin se comunică, că: «Liga Națională 

pentru apărarea aeriană» a organizat cursuri 
pentru instruirea țăranilor, în ceiace privește 
mijloacele de apărare contra atacurilor aeriene.

«
* ♦

In urma demonstrațiilor aeriene germane, cari 
au avut loc in regiunea Brunscvik s’a dovedit 
că artileria antiaeriană germană e capabilă să 
respingă orice atac aerian; in acelaș timp s’a 
văzut că legătura intre forțele de uscat și cele 
aeriene de vânătoare a fost mai mult decât 
mulțumitoare.

* •

La Londra s’au distribuit de către poliție foi 
volante conținând tipărite instrucțiunile, asupra 
modului cum trebue să se poarte populația in 
cazul atacurilor aeriene și in special acele cu 
gaze.

Instrucțiunile conțin lista adăposturilor co
lective și cele mai eficace mijloace de protecțiune 
individuală.



In noul subsecretariat al ministerului de in
terne, din Anglia, care se ocupă cu protecția 
contra incursiilor aeriene, s’a publicat prima 
serie de circulari cari tratează în mod detaliat 
despre ororile răsboiului cu gaze și se explică, 
cum trebue să se apere populația de efectul ace
stora.

* *
Prefectul de poliție din Paris a dat o circu

lară, in care sunt indicate măsurile de apărare 
contra bombardamentului aerian. Această circu
lară va fi afișată obligatoriu atât in Paris cât 
și în comunele din districtul Sena, in toate imo
bilele și stabilimentele ocupate de funcționari, 
lucrători, in hoteluri, etc.

Aceste circulări vxr fi afișate in mod vizibil 
in coridoare de intrare, in locuri de adunare sau 
de trecere, așa ca să fie ușor vizibile.

Comisiunea însărcinată de guvernul danez cu 
studiul măsurilor de luat pentru apărarea ae
riană a populațiunii civile și-a încheiat lucrările.

In concluzivele lucrărilor comisiunea dă un 
răspuns destul de curios, in ceea ce privește distri
buția generală a măștilor la populația civilă.

Comisiunea este contra distribuției de măști 
la populația civilă, pe motiv că această populație 
nu poate fi instruită in mod real și, ca atare 
masca in loc să fie un mijloc eficace de pro
tecție, va creea in public ideea falșă de protecție.

Ar fi loc de comentarii! Renunțăm. Se poate 
ca și Danezii să aibă dreptatea de partea lor!

♦* •
La Praga consiliul municipal a hotărit cons- 

tracțiunea unor adăposturi antiaeriene imense. 
Aceste adăposturi vor fi construite in centrul 
orașului, folosind actualele pivniți de sub cunos
cutul turn al pulberii.

Adăposturile vor fi la adâncime de 20 m. sub 
nivelul străzii, iar aerisirea va fi asigurată prin 
cele mai moderne aparate.

In adăposturi se vor instala și depozite de 
alimente.

In afară de aceste adăposturi centrale se vor 
mai construi altele, în diferite centre dela pe-

In toate părțile se lucrează; la noi... așteptăm!
In Malta, Englezii nu permit debarcarea stră

inilor, decât când au un permis, emis de poli
ția engleză.

S’au luat măsuri, ca toate obiectele de artă din 
muzee, biserici, palatul guvernatorului să fie 
depozitate în adăposturi subterane, ca să fie fe
rite de eventuale atacuri aeriene. Toate adăpos

turile subterane au fost amenajate să reziste la 
efectele bombelor de avion.

S’au dat și instrucțiuni definitive, asupra ser
viciului de alarmă în cazul atacurilor aeriene. 
Alarma va fi dată prin 3 lovituri de tun, cari 
vor fi trase de forturile din La Valletta.

încetarea atacurilor aeriene va fi anunțată 
prin clopotele bisericilor din Malta.

Este ușor de închipuit starea ' sufletească a 
bieților italieni din Malta, la aceste măsuri luate 
de englezi, in eventualitatea unui conflict cu 
Italia.

« *

Intre multe alte forme de propagandă, între
buințate de centrul chimic militar din Roma și 
care depinde de ministerul de răsboiu, se servește 
și de autotrenuri aerochimice.

Autotrenul se compune din 3 automotoare și 
trei remorci prevăzute cu vitrine, în cari se ex
pun mijloacele cele mai moderne de apărare 
aerochimică. Unul din vagoane are o instalație 
complectă de cinematografie sonoră.

Aceste autotrenuri călătoresc in diferitele orașe 
ale Italiei, unde se opresc și prin conferențiarii 
aleși de serviciul chimic militar, împreună cu 
U. N. P. A. fUniunea națională de protecție ae
riană), care dă tot concursul pentru difuzarea 
acestor mijloace de propagandă.

După cât știm, exista și la noi undeva, uitat 
prin vr’o remiză, un vagon de propagandă aero
chimică.

O fi mai existând? !?

* *
*

Serviciul chimic militar din Italia a făcut o 
demonstrație la Bolonia, spre a se vedea efectele 
bombelor incendiare asupra unui cartier dintr’un 
oraș.

Bombele au fost aprinse pe cale electrică de 
la distanță.

Distribuția lor s’a făcut conform unui plan, 
asemănător unei situațiuni reale de răsboiu. Stin
gerea s’a efectuat prin măsuri speciale de către 
pompieri, în condițiuni cât mai aproape de rea
litate.

In fine s’a hotărît și consiliul de miniștri spa
niol să înființeze un comitet, care să se ocupe 
cu problema apărării pasive pentru populația 
civilă față cu pericolul aerian.

Bine că mai sunt și alții, cari ne-au rămas 
pe urmă!

Red.



Radio—mijloc de propagandă turistică
Sincer mărturisesc — încă dela început,— 

că nu m’am gândit niciodată până în pre
zent, să scriu un articol referitor la propa
ganda turistică în România. Lipsa aceasta de 
contribuție nu se datorește de fapt inactivi
tății mele, ci mai mult lipsei de organizare 
a turismului în țara noastră, mai ales în re
giunea mea, Oltenia, unde se întâlnesc cele 
mai minunate opere ale naturei.

Propaganda turistică n’ar trebui să se dea 
înapoi dela nici un mijloc, nici un sacrificiu, 
pentru a câștiga atenția locuitorilor altor țări. 
Pe fiecare petec de hârtie, ce frece frontie
rele tării românești, ar trebui să fie lipită o 
fotografie cu una din minunatele vederi ale 
țării și cu o invitație de a ne vizita, scrisă 
în mai multe limbi sau în limba țării, pentru 
care-i adresată corespondenta.

Am văzut acest procedeu întrebuințat de 
toate țările, cari au organizat serviciul de 
propagandă turistică. In nici una din acele 
țări nu există decât o singură societate turis
tică, cu secțiuni regionale. Ar fi de dorit, ca 
și în tara noastră să se freacă la o organi
zare cât mai perfectă, să se recurgă la o di
fuzare cât mai intensă a propagandei turistice.

Extinderea acestei propagande nu se mai 
poate lăsa pe seama particularilor, întrucât 
ar însemna să rămânem în aceiași situație, 
în care — regretabil — am fost până mai 
anii trecuți.

Și, în această direcție s’ar putea face multe, 
cu oarecare metodă și spirit de inițiativă. 
Toți, cei ce trimit scrisori, ziare sau orice fel 
de corespondentă peste granite, să fie obli
gați să uzeze de un gen special de cărți poș
tale, scrisori, fracte, etc., tipărite în aceleași 
condițiuni ca actualele cărți poștale pentru 
străinătate. Acelaș procedeu ar trebui să se 
aplice tuturor publicațiunilor periodice sau 
cotidiane și coletelor ce părăsesc țara.

Acest procedeu cere însă a se imprima de 
către cei în drept o colecție bogată și aleasă 
de fotografii din țară, la un preț extrem de re
dus sau de a se face înlesniri celor ce ar 
utiliza imprimatele de propagandă turistică. 
Ambele procedee sunt deopotrivă de eficace. 
Singura deosebire între ele, constă doar în 
posibilitatea de control a difuzării și de re
ținerea atenției cetățenilor altor țări.

Specialitatea mea mi-a permis, să mă ocup 
de aproape de un sport, pe care nu-1 prac
tică decât prea puțini în țara noastră și anume a

radio-sportul emisiei și recepției pe unde 
scurte.

Sunt aproape zece ani, de când împreună 
cu alți prieteni activăm pe acest teren și în 
acest interval de timp am avut ocazia de a 
vedea tot felul de imprimate turistice străine, 
ce ne trimeteau amatorii de emisie și recep
ție pe unde scurte, din alte țări.

Acest gen de amatori din orice țară, con
form unei tradiții internaționale, au frumosul 
obiceiu ca după ce au stat de vorbă între ei 
pe calea eterului, fără a se cunoaște „de visu“ 
direct sau indirect, își trimit reciproc niște 
cărți poștale numite — dovezi de recepție — 
sau în limbajul internațional „Q. S. L.“-uri,

Aceste Q. S. L.-uri au imprimate pe ele 
fot felul de date technice, referitoare la con
vorbirea radiofonică dintre cei doi amatori și 
în acelaș timp imprimate diferite vederi de 
propagandă politică, religioasă, națională, eco
nomică, științifică și mai ales turistică.

In cadrul acestui articol nu mă voiu ocupa 
decât de cele de propagandă turistică și în 
particular de cele din Germania și Ungaria, 
rămânând pentru altă ocazie, să mă mai ocup 
de alte țări.

In România, vin din Germania și Ungaria 
pentru amatorii români de emisie, între 
3000—6000 Q_. S. L-uri anual, prin interme
diul Radio-Club-ului din Craiova, care le dis- 
tribue apoi membrilor, la adresele lor din 
țoală țara.

Reproducem o astfel de carte poștală, luată 
ia întâmplare. Cele din Germania sunt im
primate, fie de oficiul regional de turim din 
Silezia, fie de orașele sau regiunile ce sunt 
renumite prin frumusețile naturale sau pro
dusele lor. Pe fiecare se găsesc și adresele 
organelor de informațiuni turistice, de unde 
se pot lua orice fel de date în legătură cu 
transportul, viața și vizitarea acelor orașe sau 
regiuni.

Am încercat într’un an și am scris la una 
din aceste adrese; mi s’au trimis în mod gra
tuit tot felul de informațiuni, însoțite de o 
broșură de propagandă turistică, minunat edi
tată cu o biografie extrem de bogată și precisă.

Aceste imprimate din Germania se dau gra
tuit amatorilor de emisie, cari Ia rândul lor 
tipăresc pe locul liber datele technice și în 
acelaș timp își iau angajamentul, de a le ex
pedia pe seama lor amatorilor din alte țări.

Ungaria se folosește și ea din amatorii de



emisie, pentru propaganda luristică. Diferă 
oarecum procedeul ei de al Germaniei în 
sensul, că ea are imprimate numai pentru vi
zitarea capitalei, Budapesta. Germania face 
propagandă pentru toate regiunile. De impri
marea acestor Q. S. L.-uri se interesează Biu- 
rout Municipal de turism din Budapesta, cere 
invită pe cei ce primesc sau citesc asemenea 
imprimate, să petreacă cel puțin trei zile în 
Budapesta.

Nu voiu insista prea mult asupra vederilor 
însăși, ci voiu încerca numai să reliefez, că 
sunt suficiente pentru a atâta curiozitatea tu
turor celor ce le văd și că dau informațiuni 
scurte, clare și precise despre fiecare loc în 
parte.
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Cred, că oricât de strâmtorat ar fi cel ce 
ar trece prin acele locuri, tot s’ar opri să le 
viziteze.

Dacă ar fi să ne punem întrebarea, de sunt 
în Jara noastră locuri ce ar merita să fie vă
zute de streini, am face-o de prisos, căci 
avem cu prisosință și cu mult mai frumoase 
priveliști, întrucât n’a fost nevoe să activeze 
mâna omului și concepjia lui științifică. E 
drept că n’avem regiuni și orașe cu o viață 
industrială asemănătoare celor din Germania, 
însă avem în schimb regiuni, a căror bogăție 
și instala{iuni industriale pot sta alături de 
cele mai mari din lume. Toți cei ce au vizi
tat regiunile carbonifere și petrolifere dela 
Reșița, Valea Prahovei, etc. au rămas cu 
drept cuvânt uimiți de minunățiile naturii și 
instalațiile de exploatare ale bogatului nostru 
subsol.

Ce s’a făcut la noi pentru această propa
gandă turistică, pe calea amatorilor de unde 
scurte sau pe altă cale ?

Ar fi poate prea aspru, dacă aș răspunde: 
nimic 1

De fapt s’a făcut ceva și de către amatorii 
noștri de radio-emisiune, însă prea puțin. Tot 
astfel și de Oficiul National de turism, însă 
mult prea puțin.

Amatorii români, pe a lor cheltuială au tri
mis Q. S. L.-uri în străinătate, cu vederi din 
Craiova și Predeal, fără a indica însă vre-o 
adresă, de unde s’ar putea lua informațiuni 
precise.

Ar trebui, ca Oficiul National de Turism să 
înțeleagă a se folosi de această cale a difu
zării propagandei turistice prin intermediul 
amatorilor români de emisie și recepție, cu 
ferma siguranță a unor rezultate minunate.

Minunatele frumuseți ale țării noastre ar fi 
admirate de mulți din cei ce primesc ase
menea cărți poștale, de prietenii lor și de 
zecile de mii de vizitatori anuali ai expozi
țiilor amatorilor de emisie și recepție pe unde 
scurte, din alte țări, unde se expun aseme
nea Q. S. L.-uri.

Rămâne ca acest nou gen de propagandă 
să se facă într’o cât mai strânsă colaborare 
a Oficiului National de Turism cu președin
tele Radio-Club-ului din Craiova, care-i în 
acelaș timp și președintele rețelei de emiță
tori din România.

Libera emisiune la lumina zilei e aproape 
înfăptuită de cei ce au luptat pentru o cauză 
atât de necesară și dreaptă. In curând spe
răm, că se vor da autorizațiuni gratuite tu
turor amatorilor de emisie și recepție pe unde 
scurte, de origină etnică română.

Urmează să vedem înfăptuită și propaganda 
turistică cu concursul amatorilor, așa cum 
am văzut în scurta mea expunere, că este or
ganizată în Germania și Ungaria.

Este un procedeu nou și în acelaș timp si
gur și cât se poate de bine plasat. Să-l în
cercăm și noi și ne vom convinge în scurt 
timp de bune rezultate și că am activat pen
tru o cauză bună.

Cpt. Băjenescu T. loan
din Geniu



ROMANIA AERIANĂ '
Lupta contra paraziților industriali

Folosința într’o măsură pe zi ce frece mai 
mare a aparatelor electrice, fie ele industriale 
sau casnice, sub actuala stare de nesancțio- 

nare a posesorilor de aparate perturbaloare 
a audițiilor radiofonice, a determinat pe ama
torii de pretutindeni și în special pe cei cari 
locuesc în orașele mari, cu rețele întinse de 

tramvae electrice și nenumărate motoare, să 
caute un mijloc practic de a se feri de ace
ste sgomote enervante.

„Sistemele" preconizate de amatorii din Eu
ropa câtuși cei de peste Ocean, dacă ar trebui 
să fie citate toate, ar umple volume întregi; 
unele din ele prezintă mai mult sau mai puțin 
interes, altele răspund numai unor aparente 
condiRuni technice și cari puse în practică 
duc la concluzii negative.

Din cele câteva procedee experimentate și 
dovedite a fi realmente eficace, împărtășim 
astăzi cititorilor noștri un dispozitiv de antenă 
antiparazit, care utilizată în imediata apro
piere a tramvaiului s’a dovedit a fi cât se 

poate mai utilă.
Principial, sistemul pe care îl propunem 

mai jos și care poate fi ușor descifrat din 

schemă, este alcătuit din două electoare di
stincte: antena propriu zisă care este alcă
tuită dintr’un fir de 10-15 m. lungime izolat 
bine la ambele capete și fixat în centrul celui 
de al doilea colector „en cage". Acest al 
doilea colector este format din 6 fire dispuse 
paralel și fixate la capete pe câte un cerc 
de lemn cu un diametru de 60-70 cm.

Fiecare fir este izolat la ambele capete cu 
câte un izolator.

La capătul opus coborîrei antenei, cele 6 
fire cari alcătuesc cagea sunt unite între ele 
printr’un cerc de sârmă de aramă de 2-3 mm. 
grosime (legătură făcută prin sudaj), iar acesta 
este legat la pământ prin intermediul conden
satorului variabil CV (1000 cm. capacitate) 
și al rezistenței variabile R (10.000-20.000 
ohmi).

Tot sistemul va fi montat pe doi suporți Ia 
o distanță cât mai mare de acoperiș, iar co- 
borîrea antenei propriu zise va fi blindată 
începând cât mai aproape de firul orizontal 
al antenei.

Printr’o manevră convenabilă a condensa
torului și a rezistenței variabile ce se găsesc 
în circuitul cagei se va ajunge la o diminuare 
nebănuită a paraziților industriali.

Singurul inconvenient, pe care-1 prezintă 
acest sistem de antenă, este efectul direcțio
nal pe care-1 manifestă și care poate fi evi
tat în bună parte, printr’o orientare convena
bilă.

In general, antena va trebui să fie dirijată 
de la NE către SW.

Theior
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SOCIETATEA ANONIMA DE CIMEN
TURI DIN EUROPA ORIENTALĂ 

Cerna-Vodă 
CAPITAL SOCIAL Fics. 12.500.000

CIMENT PORTLAND 
ARTIFICIAL „POD” 

ÎNDEPLININD CU PRISOSINȚĂ 
TOATE CONDIȚIUNILE CAETELOR 
DE SARCINI ALE AUTORITĂȚILOR 

Cel mai bun recomandat pentru beton-armat
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COMUNA BEREZINA
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CAPITAL SOCIAL
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PHILCO
RADIO

Superheterodynă echilibrată de 4 lămpi.

Aparatul ideal la un număr mic de lămpi și la un preț 
accesibil tuturor doritorilor de muzică radiofonică bună. 
Ușurință de reglaj și consum minim de curent. 
O demonstrație făcută la Dv. acasă, vă va convinge 1

Reprezentanța generală

R ADIO-ELECTRICA
CALEA VICTORIEI No. 116

Telefon 322-42

ATWATER KENT RADIO
Superheterodynă electrodinamică Mod. 145 cu 5 lămpi

— ultra moderne —

Recepționează ziua și noaptea toate emisiunile radio
fonice între 15 și 2000 metri lungime de undă. Cele 
6 circuite acordate cu care este înzestrat, îi asigură 
maximul de selectivitate. Reglajul unic prin cadran 
busolă - aeroplan. Cu posibilitate de demultiplicare 
a variației, pentru gama undelor foarte scurte. 
Difuzorul electrodynamic „VOCE DE AUR“ complec- 
tează ansamblul, făcând din acest aparat un perfect 
instrument muzical. Cereți să vă fie demonstrat chiar 
la domiciliul Dv.l.

București III

Tip. «Dimilrie Cantemir» B-dul Căp. av. V. Craiu, 13 București Ill.


